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Los proyectos de infraestructuras de movilidad están asociados al Desarrollo Orientado 
al Transporte Sostenible (DOTS) y al Espacio Público, y son considerados como un problema 
espacial en las ciudades por sus características catalizadoras en el desarrollo urbano, las 
cuales traen consecuencias económicas, ambientales y sociales específicas. El presente 
trabajo final, aborda la revaloración  del espacio público y la revitalización de los sectores 
localizados a distancia caminable de una estación de transporte público masivo, desde la 
disciplina del Diseño Urbano, retomando algunos temas de la sostenibilidad y estrategias 
estudiados de algunos contextos internacionales. Por lo que se formula seis Principios de 
Diseño, cuyo enfoque principal es la recuperación de la vitalidad y del valor perdido. Asimismo, 
se presenta un proyecto para un área específica, a través de la formulación de parámetros de 
diseño específicos con base en los principios de diseño y la proposición de tres (3) escenarios 
posibles desde el punto de vista de la dimensión económica, social y ambiental de acuerdo a 
las perspectivas de desarrollo del sitio y de su beneficio; produciendo valor agregado por el 
desarrollo de espacios urbanos cuyo diseño sea favorable para la interacción social y fomente 
el disfrute y la apropiación del espacio público, principalmente de peatones y ciclistas. 
 
Descriptores y palabras claves: 
 
DOTS, Espacio Público y Diseño Urbano. 
Revaloración  del espacio público. 




Mobility Infrastructure projects are associated to Transit Oriented Development (DOTS) 
and the Public Space, and are considered as a specific space problem in cities for its catalytic 
characteristics in urban development, which brings economic, environmental and social 
consequences. This final work deals with the revaluation of public space and the revitalization of 
sectors located within walking distance to a station mass transit, from the discipline of Urban 
Design, taking up some issues of sustainability and studied strategies of some international 
contexts. So six principles of design are formulated, whose primary focus is to recover the lost 
vitality and value. In addition, a project for a specific area is presented, through the formulation 
of specific design parameters based on design principles and the proposition of three (3) 
possible scenarios from the point of view of economic, social dimension and environmental 
according to the development prospects of the site and its benefit; producing value added by the 
development of urban spaces whose design is favorable for social interaction and encourage 
enjoyment and appropriation of public space, especially pedestrians and cyclists. 
 
Descriptors and keywords: 
 
DOTS, Public Space and Urban Design. 
Revaluation of public space. 
















































































En los actuales procesos urbanos de diseño en América Latina, el tema de la 
movilidad se asocia al crecimiento de la ciudad y a la forma urbana, lo cual produce 
demanda de nuevos espacios para el desarrollo de infraestructuras de movilidad y 
proyectos de vivienda, servicios y espacio público. 
En consecuencia, sectores localizados a distancia caminable de estaciones de 
transporte público masivo, que hoy se encuentran en estado de deterioro o abandono, 
resultado de intervenciones puntuales desarticuladas sin tratamiento del espacio público 
ni diseño urbano, presentan condiciones urbanas como: Bajos niveles de conectividad y 
accesibilidad, menor grado de permeabilidad, baja legibilidad, bajos niveles de calidad y 
cantidad de espacio público,  tejido urbano con bajo nivel de definición, bajo grado de 
ocupación del suelo, segregación de usos del suelo, y fallas en el diseño que afectan la 
vitalidad urbana y del espacio público, que se deben tratar para enfrentar cualquier 
revitalización. 
Usualmente, en Bogotá y en otras ciudades latinoamericanas, las políticas 
DOTS, no se consideran como un problema real en la planificación urbana, igualmente, 
no se percibe de forma específica alguna referencia a la movilidad sostenible ni a la 
cualificación del espacio público, sino que se generaliza a la movilidad urbana y a la 
protección de los árboles y las áreas naturales ya existentes. La legislación sobre DOTS 
y movilidad sostenible no se encuentra de forma específica. 
Además, estas políticas muchas veces se confunden con estrategias y por esta 
razón poco favorece a la gestión del suelo en áreas urbanas, de ahí que los sectores 
localizados a distancia caminable de estaciones de transito masivo no se transformen y 
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promuevan un proceso lento de deterioro, estimulando la pérdida del valor o de la 
vitalidad del lugar. 
Por el contrario, las experiencias como las europeas y las norteamericanas, 
cuentan con largos años de práctica en el problema de la movilidad urbana sostenible, y 
han adoptado la terminología del DOTS para describir el impacto que  se hace efectivo 
en el largo plazo y que depende de la calidad de los espacios públicos abiertos y de la 
calidad de los diseños de pequeña escala relacionados, la comunidad Europea y los 
norteamericanos son conscientes con lo que debe hacerse. Por ende, desarrollan 
proyectos de investigación, entre los que se destaca: el Departamento de Estudios y 
Planificación Urbana, el Departamento de Arquitectura, Media Lab y el Centro de 
Estudios Inmobiliario del Instituto Tecnológico de Massachusetts, Reconectando 
América, el Centro para el Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible y la Comisión 
Metropolitana de Transporte, con el objetivo de definir e integrar el concepto del DOTS y  
exponer las prácticas de diseño del "modelo de ciudad más sostenible” llamado 
“sostenibilidad urbana". 
De estos proyectos de investigación se destacan dos estrategias a nivel general 
para la revitalización y recualificación del espacio público de estos sitios: La primera, es 
la instauración de políticas y programas específicos, estas son determinadas por las 
circunstancias locales del sector y los lugares de intervención, como el contexto político, 
social y económico. La segunda, es la gestión de la formulación del proyecto, estas son 
determinadas por los intereses de los diferentes actores involucrados en el proceso de 
la revitalización y recualificación; incluidos la comunidad, los reguladores, inversores, 
propietarios de tierras, desarrolladores, consultores, y también se encuentran los grupos 
académicos, comunitarios, proveedores de tecnología y el sector financiero. 
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Estas estrategias indican que los proyectos de DOTS y espacio público deben 
ser considerados e integrados en la planeación y planificación urbana para lograr 
soluciones efectivas que consigan mejorar las condiciones de vida y generar beneficios, 
por lo cual agrega valor y vitalidad a un emplazamiento. 
Por otro lado, Hiroaki Suzuki, Robert Cervero y Kanako Luchi, el Banco Mundial 
con la colaboración de la Universidad de los Andes y Findeter, presenta las 
experiencias en el campo de la formulación de DOTS y en el tratamiento de los sectores 
localizados a distancia caminable de las estaciones de transporte público masivo en 
América Latina. 
En este estudio se enfatiza la existencia de los DOTS en América Latina y 
destaca que algunos países latinoamericanos como México, Brasil, Chile y Argentina ya 
están ejecutando marcos jurídicos e institucionales avanzados en el tema de movilidad 
sostenible y DOTS, mientras que en la mayoría de los países como Colombia y sobre 
todo en los gobiernos locales, aún no aprovechan los potenciales de estos sitios. 
De estos proyectos de investigación se puede determinar, que el factor de la 
planificación urbana, que directa y eficientemente favorece a los peatones y revalora el 
espacio público abierto es un tema clave para la revitalización, asimismo se requiere de 
políticas y programas específicos para asumir cualquier acción sobre estos sitios. 
Igualmente, se debe involucrar estrategias que incluyan la participación de 
actores ambientales, institucionales, económicos y sociales en el proceso de 
revitalización, los cuales se pueden aplicar a ciudades latinoamericanas, con un grado 





El trabajo final se estructura de la siguiente manera: 
El primer capítulo, Preliminares, define brevemente el problema, la justificación y 
los objetivos del presente trabajo final. 
El segundo capítulo, Acercamiento Conceptual, tiene como fin exponer los 
distintos conceptos teóricos, para que permitan al lector aproximarse al contexto de este 
trabajo, por tanto, este capítulo esta subdividido a su vez en dos partes. 
El tercero capítulo, Antecedentes, describe brevemente la presencia del DOTS 
en Europa, Norteamérica y Latinoamérica, así como los antecedentes en las políticas, 
programas y normas internacionales que se refieren a la inserción de sistemas de 
transporte público masivo y el mejoramiento de la calidad del espacio público. 
El cuarto capítulo, Estrategia Metodológica, tiene como propósito la elaboración 
de la propuesta de intervención destinada en la ciudad de Bogotá, a través de la 
elaboración de parámetros de Diseño aplicada a la construcción de diferentes 
escenarios y finalmente, se concluye con la evaluación y la selección de un escenario 
recomendado, por tanto este capítulo esta subdividido a en cuatro partes. 
El quinto capítulo, Propuesta de Intervención - Proyecto final, tiene como fin la 
elaboración de la propuesta de intervención destinada en la ciudad de Bogotá, a través 
de la elaboración de parámetros de Diseño aplicada a la construcción de diferentes 
escenarios y finalmente, se concluye con la evaluación y la selección de un escenario 
recomendado, para lo cual este capítulo esta subdividido en tres partes; una vez 
identificado el escenario recomendado, se define las decisiones de diseño con la 
reformulación de los parámetros y el ajuste de la propuesta en función del escenario, se 
produce un proyecto idóneo para el área de intervención. 
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Para finalizar este documento se expondrán las Conclusiones y 
recomendaciones, concernientes a las decisiones de diseño en sectores localizados a 
distancia caminable de una estación de transporte público masivo, y a los proyectos de 
revitalización los cuales podrían generar beneficios urbanos, económicos, sociales y 

























1.1. Definición del problema  
  Los proyectos gestionados por la Administración Distrital en los corredores 
viales y de transporte han resultado en intervenciones puntuales desarticuladas sin 
tratamiento de espacio público y diseño urbano, asociadas al abandono, al deterioro 
progresivo del espacio público y a la desarticulación en la planeación del desarrollo 
urbano y el desarrollo de las infraestructuras de movilidad en la ciudad.  
 
1.2. Consecuencias 
 Impactos negativos en las dimensiones físicas, ambientales, sociales y 
económicas de la ciudad, como lo son la degradación de algunas partes de la ciudad,  
vivienda deshabitada y abandonada, desvalorización de las propiedades, segregación 
social, debilitamiento de lazos familiares y sociales y aumento de intolerancia y dificultad 
en la convivencia que generan sentimiento de inseguridad y malestar que afecta la 
calidad de vida de los habitantes y la autoestima de la comunidad  urbana. 
 
1.3. Oportunidad 
 Las intervenciones urbanas con potencial de transformación de la ciudad, como 
lo es el diseño de la primera línea de Metro de Bogotá, propician el planteamiento y 
desarrollo de proyectos de diseño urbano integrales que respondan a las expectativas y 
necesidades de la comunidad, mejoren las condiciones ambientales, cualitativas, 




El tema del trabajo final se justifica en la necesidad de establecer / seguir  
instrumentos de diseño y planeación  sobre los corredores de transporte que den  un 
valor agregado a los proyectos de movilidad y espacio público, por medio de 





 Explorar el potencial que tiene la implementación de los principios DOTS en la 
revaloración del espacio público y la revitalización de los sectores localizados a 
distancia caminable de una estación de transporte masivo público, para generar nuevos 
desarrollos y redes de espacio público, estableciendo el valor agregado del buen 




Delimitar los términos Movilidad urbana sostenible y Desarrollo Orientado al 
Transporte Sostenible y su aplicabilidad. 
Determinar los lineamientos de diseño en las áreas de influencia de las 
estaciones de transporte y  la generación de espacio público.  




Desarrollar la discusión en torno a los temas del Diseño Urbano que se ven 
afectados por la coordinación entre planeación de transporte y sus implicaciones en la 
forma y calidad urbana. 
Aportar en la construcción del proceso de generación de espacio público 
































Este capítulo tiene como fin exponer los distintos conceptos teóricos, para que 
permitan al lector aproximarse al contexto de este trabajo final, para tal fin, este capítulo 
esta subdividido a su vez en dos partes:  
En la primera, Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible, describe 
brevemente la definición, el origen y desarrollo de este término; establece como marco 
de referencia los temas de la sostenibilidad, como son, los modos de desplazamiento 
impulsados por el cuerpo humano que no generan emisiones contaminantes; es decir, 
caminar, andar en bicicleta, monopatín, patines, etc, los cuales son aplicables en la 
formulación de un proyecto planteado bajo los lineamientos DOTS; luego identifica 
problemas comunes de proyectos de desarrollo urbano que se localizan a distancia 
caminable de una estación de transporte masivo público, y expone los aspectos claves 
que maneja la disciplina del Diseño Urbano para afrontar los temas de integración de 
estaciones de tránsito y la comunidad, y sus implicaciones en la forma urbana; 
Finalemente, Principios DOTS, refiere a la estrategia de los principios y lineamientos 
propios de los procesos DOTS; 
En la segunda, Espacio Público, describe brevemente  la relación existente entre 
la calidad de los espacios públicos abiertos y la salud mental, y la importancia del 
espacio público como espacio de interacción social; describe las normas urbanísticas 
vigentes referentes a espacio público en la ciudad de Bogotá, y plantea interrogantes 
sobre la evolución de los índices de espacio público por habitante, frente a los procesos 
de redensificación, segregación del espacio público y concentración del deterioro social;  
finalmente identifica problemas comunes en el espacio público, y expone los aspectos 
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claves que maneja la disciplina del Diseño Urbano para afrontar los temas de 
revaloración del espacio público abierto, y sus implicaciones en la forma urbana. 
 
2.1. Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS) 
 
2.1.1. Origen y desarrollo del termino DOT al DOTS 
La historia del Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible (DOTS) comienza 
con la definición por Robert Cervero (Cervero, 1998) de Transit Oriented Development 
(TOD) o Desarrollo Orientado al Transporte (DOT). Este tipo de desarrollo busca 
integrar fuertemente un corredor de transporte público masivo con el desarrollo urbano, 
de tal forma que la planificación urbana se concentre en generar mayor actividad en el 
área cercana a las estaciones de transporte público y así reducir la distancia de los 
viajes, haciendo más eficiente el movimiento en la ciudad. Este tipo de desarrollo 
generalmente está vinculado a altas densidades, menor consumo energético, reducción 
de emisiones de gases de efecto invernadero (Newman y Kenworthy, 1999). 
 
El concepto principal de Desarrollo Orientado al Transporte Público (DOT = TOD, en inglés). 




El concepto de DOT ha tenido una evolución más reciente hacia una definición 
más amplia: Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable o Sostenible (DOTS); cuya 
publicación principal en español fue desarrollada por el CTS EMBARQ México (2010).  
La definición de DOTS presentada es la siguiente: “El Desarrollo Orientado al 
Transporte Sustentable es un modelo urbano de planeación y diseño en torno al 
transporte público que construye barrios compactos, de alta densidad, y que permite a 
las personas gozar de diversidad de usos, servicios, espacios públicos, favoreciendo la 
interacción social” (CTS EMBARQ México, 2010). Este concepto implica básicamente lo 
mismo que el DOT, pero amplía la referencia al transporte sostenible en general, en 
lugar de hablar únicamente del transporte público y masivo. Es decir, que no se trata 
únicamente de generar un desarrollo urbano que responda al corredor de transporte 
masivo, sino también de integrar otros modos de transporte sostenible como la bicicleta 
y caminar, preservando la relevancia del corredor de transporte público como eje del 
desarrollo. 
Tanto el DOT como el DOTS buscan cumplir con principios de densidad, 
diversidad, diseño y velocidad adecuada de los modos de transporte (Pardo, 2014). A 
continuación se describen estos requisitos: 
Densidad: este principio indica tener una densidad urbana adecuada, un asunto 
difícil de definir con un valor específico de habitantes por kilómetro cuadrado, pues el 
contexto de cada ciudad es distinto. La relación de densidad y energía referida al 
transporte, estudiada por Newman y Kenworthy (1999) (representada gráficamente en 
la Figura) muestra claramente que la densidad es un factor fundamental en la relación 
de cómo funcionan las ciudades y su eficiencia. Además, la densidad es un factor que, 
al no ser calculado de manera adecuada, puede ir en contravía el mismo principio de 
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desarrollo a “escala humana” —mencionado al inicio del documento— y debe estar 
directamente relacionado con los requerimientos de paisaje, aire, luz natural y calidad 
del espacio público y urbano. 
 
Relación entre densidad urbana y consumo energético del sector transporte, según Newman y 
Kenworthy. Fuente: Elaboración Claudio Olivares con base en Banco Interamericano de Desarrollo, 
2013. 
  
Diversidad: se refiere a la existencia de usos mixtos de suelo en una zona 
urbana. Por ejemplo, que un barrio tenga viviendas pero también servicios (comercio, 
educación, etc.) y, en algunas ocasiones, también oficinas y otros usos. Se debe evitar 
tener zonas enteras de usos únicos (solo viviendas, solo oficinas) (ITDP, 2014). Por 
último, es importante diferenciar la alta densidad causada por la aglomeración excesiva 
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(crowding), que tampoco es deseable. La razón de ser de esta búsqueda de diversidad 
es que el acceso a bienes y servicios en una ciudad implica menos desplazamientos y 
de menor distancia. En el caso de una zona urbana con un solo uso de suelo, el acceso 
a bienes y servicios implica viajes más largos, seguramente motorizados y frecuentes, 
en comparación con los viajes realizados en una zona donde existen usos mixtos de 
suelo y es posible llegar caminando. Otra ventaja de la diversidad es la posibilidad de 
generar espacios públicos activos y, por tanto, mayor seguridad en la zona (Gehl, 2010; 
Jacobs, 1972); esto se relaciona de manera directa con el concepto “evitar” del 
paradigma. Así, en el caso de DOTS, la diversidad en uso de suelo es fundamental para 
que las zonas cercanas a las estaciones de transporte público puedan cumplir su 
función de nodo en una red de transporte, mientras el área cercana a la estación debe 
funcionar como una zona donde se puedan satisfacer varias necesidades diarias. 
Diseño: para complementar los principios de densidad y diversidad, el 
paradigma de DOTS comprende un elemento estético que busca fomentar el desarrollo 
de espacios urbanos cuyo diseño sea favorable para la interacción. Un desarrollo con 
estándares de diseño adecuados que den prioridad al peatón e incentiven el uso de la 
bicicleta, estándares que promuevan la construcción de fachadas “activas” y que, en 
general, sean innovadores utilizando el espacio urbano de la mejor manera posible es lo 
deseable. La permanencia de la infraestructura de la ciudad está dada durante varios 
años, y por esta razón es importante contar con espacios de alta calidad que garanticen 
accesibilidad, seguridad, comodidad y estén diseñados pensando en las necesidades 
de los usuarios. 
Velocidad adecuada de los modos de transporte - Despacio: un principio 
adicional que se ha propuesto recientemente (Pardo, 2014) para ser incluido dentro de 
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la definición del DOTS es el relacionado con la velocidad adecuada de los modos de 
transporte que circulan por una zona urbana. Aquí se enfatiza la necesidad de generar 
zonas de bajas velocidades en calles secundarias y de controlar la velocidad máxima en 
las avenidas principales. Este concepto busca que el transporte público y masivo tenga 
una velocidad comercial adecuada y que las vías e intersecciones sean diseñadas de 
tal forma que se permita la circulación del transporte masivo con prelación sobre otros 
modos motorizados y de los no motorizados sobre los motorizados.  
Seguir estos lineamientos permite que haya un balance entre los espacios de 
altas velocidades y los de bajas velocidades, donde el movimiento cotidiano sea seguro 
y al mismo tiempo eficiente. Estas bajas velocidades mejoran la calidad de vida, 
especialmente al interior de los barrios, fomentan el disfrute y la apropiación del espacio 
público, principalmente de caminantes y ciclistas. (Appleyard, Gerson, Lintell, 1981). 
 
2.1.2. Origen y desarrollo del termino Movilidad Urbana Sostenible 
El concepto de movilidad sostenible nace de la preocupación por los problemas 
medioambientales y sociales ocasionados por la generalización, durante la segunda 
mitad del siglo XX, de un modelo de transporte urbano basado en el coche particular. 
Los inconvenientes de este modelo, entre los que destacan la contaminación del aire, el 
consumo excesivo de energía, los efectos sobre la salud de la población o la saturación 
de las vías de circulación, provocaron una voluntad colectiva por encontrar alternativas 
que ayuden a paliar los efectos negativos de este modelo y a idear un nuevo modelo de 
ciudad sostenible. 
La movilidad urbana sostenible es aquella que busca reducir dichos efectos 
negativos con prácticas de movilidad responsable (desplazarse a pie, en bicicleta o en 
transporte público en lugar de en coche siempre que sea posible), los modos de 
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desplazamiento impulsados por el cuerpo humano que no generan emisiones 
contaminantes; es decir, caminar, andar en bicicleta, monopatín, patines, etc. (GIZ, 
2010; Hook, 2004; Servaas, 2000).  
Caminar es la manera más común, natural, saludable y limpia de desplazarse, y 
forma parte fundamental de la mayoría de los viajes que se realizan en una ciudad. Por 
esta razón, es un importante componente del transporte. Caminar por la ciudad es o 
debe ser agradable, seguro, cómodo y eficiente (ITDP, 2014). Por otra parte, andar en 
bicicleta es práctico, eficiente, versátil, saludable, económico, no contaminante y 
permite cubrir mayores distancias que caminar (hasta 5-7 km). La bicicleta genera 
menos gastos y requiere menos espacio que una motocicleta o un automóvil (City of 
Copenhagen, 2012; Fiddies y Markström, 2007; ITDP, 2014). 
Buenas instalaciones para bicicletas o peatones, conexiones a través de los 
bloques para el tráfico no motorizado, esquemas de estacionamientos y acceso al 
transporte público a corta distancia (menos de 300 metros) son variables importantes 
para adelantar la elección de modos de transporte sostenibles. La distancia a las 
paradas de transporte público influencia fuertemente la elección de modo (Wegener 
Furst, 1999). 
Así mismo, la inclusión de estos modos en una política de transporte es un factor 
esencial para que una ciudad sea sostenible en términos de transporte (GIZ, 2010). 
También existen publicaciones que han encontrado relación entre el uso de transporte 
no motorizado y la reducción de emisiones (Blondel, Mispelon y Ferguson, 2011; Pardo, 
Caviedes y Calderón, 2013). Estos modos de transporte traen los beneficios, 
mencionados anteriormente, y también son una alternativa efectiva para reducir la 
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congestión y la accidentalidad, mientras se optimizan y reducen los viajes motorizados 
innecesarios. 
 
Pirámide de prelación de modos de transporte. Fuente: Infratrans, 2013. 
 
La planificación urbana orientada al transporte sostenible busca organizar el 
territorio de tal manera que los ciudadanos tengan una calidad de vida adecuada. La 
esencia de la planificación urbana es la de comprender el espacio urbano y crear 
políticas y proyectos que generen impactos positivos en la ciudadanía, la cual se 
materializa en documentos de política de desarrollo urbano. La tendencia más reciente 
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es la de crear ciudades en las que se determinen políticas de tal forma que se responda 
a las necesidades del ser humano, con medidas que tengan “escala humana” (Gehl, 
2008) y que, además, sean sostenibles. Las ciudades con políticas de movilidad 
responsable dan prioridad al diseño urbanístico que favorece los modos no 
motorizados, la mezcla de usos urbanísticos, la aplicar de la proximidad de servicios y 
no lejanía, en nuevos procesos de urbanización y una regulación responsable del uso 
del coche en la ciudad. 
Las políticas para potenciar una movilidad sostenible contemplan varios 
objetivos: 
o Configurar un modelo de transporte más eficiente para mejorar la competitividad 
del sistema productivo. 
o Mejorar la integración social de los ciudadanos aportando una accesibilidad más 
universal. 
o Incrementar la calidad de vida de los ciudadanos. 
o No comprometer las condiciones de salud de los ciudadanos. 
o Aportar más seguridad en los desplazamientos. 
 
2.1.3. Principios DOTS 
Como ya se expuso anteriormente, el objetivo predominante de los principios 
DOTS es establecer una relación positiva entre la movilidad, el desarrollo urbano y la 
comunidad. De este modo, involucra las dinámicas y modalidades de inserción de los 
grupos sociales en el espacio urbano, y, como todo ello incide en la percepción que 
tiene la ciudadanía sobre los territorios, resulta inevitable que las dinámicas de 
generación de valor se apliquen sobre cada lugar y reviertan en forma de capitalización 
de dichas ganancias en beneficio colectivo.  
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Los principios de Desarrollo Orientado por el Transporte Sostenible (DOTS) han 
cobrado especial importancia en la agenda mundial de las ciudades del siglo XXI, por 
medio de la puesta en práctica los principios de la movilidad urbana sostenible: 
Compactar, densificar, transportar, conectar, mezclar usos, utilizar la bicicleta, andar a 
pie, promover cambios y fortalecer la cultura local. (Gehl Architects & ITDP, 2011). 
 
2.1.3.1. Compactar 
En una ciudad más compacta, las actividades se llevan a cabo en más lugares, 
una junto a la otra, y su conexión consume menos tiempo y energía.  
 
2.1.3.2. Densificar 
Para 2030, se estima que las ciudades alojarán a 2 mil millones de personas 
más. Para organizar este crecimiento, el primer paso es “recilcar el espacio”, construir 
en lotes baldíos o en zonas en desuso antes de construir en las áreas verdes de los 
alrededores de la ciudad. Intensificar el uso del suelo verticalmente permite a las 
ciudades absorber el crecimiento urbano de manera más compacta. Una densidad más 
alta proporciona una combinación más eficiente de las actividades. Esto, junto con una 
oferta de transporte  y espacios públicos de calidad, da lugar a una gran diversidad de 
actividades en las calles, haciéndolas más seguras e interesantes.  Las calles urbanas  
requieren densidad y diversidad, lo cual contribuye a crear un área de usos múltiples 
más animada. Las comunidades con mayor densidad utilizan recursos de manera más 





La conexión de transporte público integra las partes más distantes de una 
ciudad. El transporte público puede mover a millones de personas de forma segura, 
rápida y cómoda con una fracción del combustible y del espacio de estacionamiento que 
utilizan los automóviles privados. Los autobuses de transporte masivo tales como el 
sistema de Autobuses de Tránsito Rápido (BRT por sus siglas en inglés) han 
demostrado ser una solución costeable, efectiva y  rápida de implementar. Al igual que 
los sistemas de Metro, los autobuses BRT combinan carriles exclusivos, estaciones de 
alta calidad y pago antes de abordar las unidades, resultando en una operación 
eficiente. El transporte de masa de alta calidad es esencial para la creación de una 
ciudad próspera y justa, de fácil acceso a todos. 
 
2.1.3.4. Conectar 
Una ciudad necesita una red coherente de carreteras, calles peatonales y bici 
carriles, más allá del transporte público de masas. La creación de alta permeabilidad 
local contribuye a una variedad de opciones de movilidad. 
Las ciudades en las que es placentero caminar y andar en bicicleta suelen tener 
numerosas calles cortas y estrechas, con mucha interconectividad entre sí. Esto hace 
que el tránsito sea más lento, al mismo tiempo que la caminata es más directa, variada, 
interesante y atractiva. Las calles con esas características están hechas a una escala 
adecuada para activar la percepción y los sentidos de la gente que va a pie. Edificios, 
tiendas, árboles y otros elementos están más cerca de los peatones y ciclistas a lo largo 




2.1.3.5. Mezclar usos 
El tránsito sustentable sólo será viable si conecta a las personas con lugares 
que las inviten a quedarse. Hacer “atractiva” a una calle implica que ésta albergue una 
diversidad de lugares y actividades: espacios públicos animados y comerciales en la 
planta baja, con espacios residenciales y de oficina en las plantas altas. Las tiendas y 
establecimientos se nutren de las personas que ahí trabajan en el día y también de las 
que ahí duermen por la noche, ayudando a crear zonas llenas de vida.  
 
2.1.3.6. Utilizar la bicicleta 
Así como la diversificación de los suelos, el uso de la bicicleta trae más energía 
a las calles y ofrece a la población una manera eficiente y conveniente para moverse 
por la distancia media. Los bici carriles aumentan el acceso de las personas a la 
cobertura de transporte público. 
Para fomentar el uso de la bicicleta, hay que lograr que los conductores se 
sientan seguros; en general, entre más bicicletas haya en las calles, más seguridad 
tendrán. Esto también requiere la paulatina disminución del tránsito automovilístico y la 
creación de una infraestructura especializada, como las ciclo vías. 
 
2.1.3.7. Promover cambios 
Cuando se ponen en práctica los principios anteriores, es más fácil convencer a 
la gente a no utilizar el coche, pero no es suficiente. También son necesarias las 
políticas de control de tráfico y de parqueaderos para reducir significativamente el uso 
del vehículo privado. 
Incluso en 2030, algunos trayectos continuarán haciéndose en automóvil. Pero 
la circulación de más autos incrementará el tráfico, la contaminación y el tiempo 
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invertido en los trayectos, si no se administra de una mejor manera. Esto incluye lo que 
algunas ciudades ya están haciendo: incrementar los costos del estacionamiento y de 
acceso a ciertas zonas para fomentar que las personas dejen el auto en casa, crear 
zonas ecológicas donde sólo pueden entrar vehículos no contaminantes y eliminar vías 
rápidas para favorecer la reactivación de la vida comunitaria.  
 
2.1.3.8. Andar a pie 
Cuando todos los principios trabajan juntos, son los peatones los que sienten los 
resultados de una manera más contundente. Las ciudades más disfrutables tienen 
entornos peatonales maravillosos. Caminar es la forma más universal de  trasladarse y 
cuando el diseño de las calles prioriza las necesidades de los transeúntes, la salud, la 
actividad económica y la seguridad mejoran. Las calles transitables a pie son las 
piedras angulares de una ciudad sustentable. 
Calles vibrantes y animadas, donde la población se siente segura, son un 
componente esencial de las ciudades con éxito en el siglo XXI. 
 
2.1.3.9. Fortalecer la cultura local 
  Celebrar las culturas locales fomenta la diversidad de las ciudades, lo que atrae 
a las personas y las inspira a permanecer en ellas. La historia de una comunidad, su 
entorno natural y sus tradiciones contribuyen significativamente a hacer de los lugares 
especiales y únicos. Encontrar estos elementos y preservarlos es crítico para 
distinguirlos unos de otros. Mantener esta identidad contribuye a crear la clase de 




Los principios DOTS busca la revitalización de tejidos urbanos, mejorando las 
condiciones de accesibilidad, conectividad y funcionalidad de la estructura urbana, 
reconociendo las particularidades de los territorios a intervenir y el rol que cumplen en el 
modelo de ordenamiento,  construir barrios compactos, de alta densidad, que permita a 
las personas gozar de diversidad de usos, servicios, espacios públicos, favoreciendo la 
interacción social (CTS EMBARQ México, 2010).  
 
2.1.4. Diseño urbano 
El Diseño urbano proporciona una base para abordar un sitio o un área, 
generando una visión futura y, a continuación, implementar habilidades y recursos para 
hacer realidad esa visión, con el objeto de producir una respuesta aceptable entre el 
usuario y el contexto (English Partnerships and the Housing Corporation, 2000) y 
proporciona aspectos claves que manejan y posibilitan que un emplazamiento sea vital 
y receptivo (Bentley, 2004). 
Frente a la localización de estaciones de transporte público masivo, la disciplina 
del Diseño urbano, en referencia específica al desarrollo orientado al transporte 
sostenible, proporciona temas claves como son la accesibilidad peatonal, mezclas de 
usos, altas densidades y el valor agregado del buen diseño. (English Partnerships and 
the Housing Corporation, 2000). 
 
2.1.4.1. Diseño urbano y el DOTS  
El origen del DOTS, como ya se expuso anteriormente, es producida por la 
separación de las funciones urbanas, las bajas densidades y la ubicación dispersa de 
los equipamientos y servicios en la ciudad, lo cual produce segregación física y social, 
disminuye la interacción social, aumenta los tiempos de desplazamiento, fomenta el 
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transporte motorizado, la ocupación de territorios de valor ambiental y aumenta la 








Desde la disciplina del diseño urbano, los siguientes temas urbanos afectan la 
vitalidad del sector localizado a distancia caminable de una estación de transporte 
público masivo. Para ilustrarlo, se toma como ejemplo el proyecto de la línea de Metro 
de San Bernardino, en Los Ángeles, específicamente la estación de Rialto, ubicada en 
el centro histórico de la ciudad de Rialto, y cuyo objetivo de la intervención es 
transformar en el tiempo un típico corredor de transporte a un DOTS promoviendo el 
desarrollo compacto, de usos mixtos y caminable. 
El área del DOTS está limitada por la distancia caminable de una estación o 
corredor de transporte público masivo. 
 





Temas urbanos Conectividad y accesibilidad y Permeabilidad. Condiciones presentes que afectan la 
vitalidad del sector localizado a distancia caminable de una estación de transporte público masivo. 







Temas urbanos Tejido urbano y Ocupación del suelo. Condiciones presentes que afectan la vitalidad 
del sector localizado a distancia caminable de una estación de transporte público masivo. Fuente: 




Temas urbanos Patrón de usos y Espacio público. Condiciones presentes que afectan la vitalidad del 
sector localizado a distancia caminable de una estación de transporte público masivo. Fuente: 
Elaboración propia (mapa elaborado a partir de información de los tableros comunitarios del Metrolink). 
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Las condiciones presentes en el área de las estaciones de transporte como la 
escasez de la oferta de usos, la segregación del uso residencial, los suelos 
subutilizados, la desconexión de espacios abiertos o recreativos y los bajos  grados de 
permeabilidad, afectan la vitalidad del emplazamiento. 
Estas condiciones se relacionan con temas urbanos claves apropiados para 
lograr la revitalización, los cuales deben resolverse con un enfoque sostenible para 
facilitar un  emplazamiento vital.  
 
2.1.4.2. El Diseño Urbano en la revitalización urbana de los sectores localizados a 
distancia caminable de una estación de transporte masivo público 
Los siguientes son los temas que el Diseño Urbano maneja a nivel general para 
vitalizar los sectores localizados a distancia caminable de una estación de transporte 
(Gehl Architects & ITDP, 2011): 
Integración de la estación con la comunidad: Estaciones de transporte que 
no se integran con la comunidad circundante, causan impactos negativos sobre el 
contexto existente, tales lugares convienen diseñarse para dar la bienvenida al público y 
estar bien conectados con la comunidad circundante, crear lugares para los peatones y 
ciclistas, con buena conectividad, redes de espacios abiertos y espacio público 
acogedor, ambientes calmados y atractivos para el peatón con diseño de alta calidad 
entre lo público y lo privado, que transmitan el sentido del lugar. 
 Construir un entorno urbano denso y compacto: La captura de sinergias en 
los sectores localizados a distancia caminable de la estación fomentan practicas 
amigables con el ambiente. La estrategia de desarrollo denso y compacto de alta 
calidad medioambiental ayuda a controlar el crecimiento y mejorar la calidad de vida, ya 
que proporciona a las comunidades una alternativa a la baja densidad de la expansión 
 
36 
urbana y los patrones de uso del suelo del automóvil-dependiente. , creando lugares 
"vivibles" con densidades más altas y de tránsito sostenible. 
 Mezcla de usos del suelo: Aprovechando el valor de la nueva accesibilidad 
aumentan en el sector la intensidad de uso residencial, comercial, de servicios y 
empleo. La construcción de primeros pisos activos comerciales con ventanas, 
elementos arquitectónicos, iluminación y paisajismo, transmite respeto por la calle y el 
peatón. La creación de mezcla de usos del suelo vertical y horizontal, lugares 
agradables y convenientes para satisfacer una variedad de necesidades y deseos, 
aumenta la actividad en torno a la estación, proporciona diversidad y variedad, 
animando a las personas a caminar para satisfacer sus necesidades.  
Valor agregado del buen diseño: La clave para crear y conservar el valor de 
los lugares, ganar la identidad y calidad de un lugar, reside en lograr un buen diseño. 
Uno de los principios fundamentales del buen diseño urbano es que los edificios y 
espacios exteriores aporten una definición positiva en cuanto a la forma y a la función 
del espacio, y que este sea diseñado de modo que estimule la realización de 
actividades diversas y a la gente a encontrarse, a conservar y a permanecer en el lugar. 
(English Partnerships and the Housing Corporation, 2000). 
El diseño urbano, como amplia práctica que construye comunidades y crea 
grandes lugares, es responsable de promover las directrices de diseño urbano capaces 
de integrar las estaciones de metro con las  comunidades circundantes, crear lugares 
para la gente, enriquecer los mejores aspectos de los lugares existentes y aumentar la 
viabilidad y los beneficios sociales, ambientales y económicos. El buen diseño fomenta 





2.2. Espacio publico  
El espacio público es un aspecto trascendental en la ciudad. “La responsabilidad 
principal del urbanismo es producir espacio público (…) Hay que valorizar, defender y 
exigir el espacio público como la dimensión esencial de la ciudad, impedir que se 
especialice, sea excluyente o separador, reivindicar su calidad formal y material,  
promover la publificación y la polivalencia de espacios abiertos o cerrados susceptibles 
de usos colectivos diversos (equipamientos públicos y privados, campus o parques 
adscritos a usos específicos), conquistar espacios vacantes para usos efímeros o como 
espacios de transición entre lo público y lo privado.” (Borja, 2000). 
 
2.2.1. Relación entre calidad de espacios públicos abiertos y salud mental 
Los beneficios de tener espacio público en la ciudad están directamente 
relacionados con la salud pública. Así lo muestra Francis (2012), quien en una 
investigación estudia la relación que existe entre la calidad y cantidad de los Espacios 
Públicos Abiertos y la salud mental de las personas que tienen acceso a ellos. Después 
de una serie de encuestas y análisis estadísticos sobre un caso de estudio en particular, 
concluye que la calidad de los Espacios Públicos Abiertos tiene mucha más importancia 
que la cantidad de los mismos y que con una mejor calidad tienen una relación 
significativamente negativa con trastornos psicológicos. Estos espacios pueden prevenir 
enfermedades mentales y promover una mejor salud en este aspecto. 
Así mismo, Chiesura (2004) estudia el rol de los parques urbanos en la 
sostenibilidad de la ciudad indicando que, además de los muchos servicios ambientales 
y ecológicos que éstos proveen, la presencia de áreas naturales urbanas en la ciudad, 
contribuyen a la calidad de vida aportando beneficios sociales y psicológicos a la 
sociedad y por ende su papel dentro de la sostenibilidad social es fundamental. La 
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naturaleza urbana satisface importantes necesidades humanas de relajamiento, 
descanso de la rutina diaria y regeneración del equilibrio psicofísicos. 
 
2.2.2. El espacio público como espacio de interacción social 
El espacio público es el escenario sobre el cual se puede promover e 
incrementar el sentido de comunidad y la construcción del capital social y se 
potencializa la participación de las personas en asuntos comunitarios. Sus beneficios 
tienen relación con sentimientos de seguridad, participación cívica, bienestar, mejora de 
la salud física y mental. (Segovia, 2007). 
El capital social se puede definir como un recurso acumulable que crece en la 
medida en que se hace uso de él. Por tanto, el proceso de formación de capital social 
implicaría círculos virtuosos, donde experiencias exitosas de confianza se renuevan, y 
círculos viciosos donde la falta de confianza socava la cooperación y termina por 
incrementar la desconfianza.  
El capital social se ve fortalecido solo si las personas comparten algo en común 
y si se establecen lazos de confianza en la medida que forman unos parte de otros. De 
manera que los espacios públicos, sea que tengan el carácter de tradiciones, 
tendencias generales o eventos esporádicos, son un excelente termómetro para 
determinar los grados de interacción social, los alcances de los sentidos de pertenencia, 
las capacidades de apropiación de lo público y los niveles de democracia obtenidos en 
un barrio, una zona o una ciudad.   
 
2.2.3. Diseño Urbano 
 Como se mencionó anteriormente, el Diseño urbano proporciona una base para 
abordar un sitio o un área, generando una visión futura y, a continuación, implementar 
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habilidades y recursos para hacer realidad esa visión, con el objeto de producir una 
respuesta aceptable entre el usuario y el contexto (English Partnerships and the 
Housing Corporation, 2000). 
Frente al tema del espacio público abierto, la disciplina del Diseño urbano, en 
referencia específica a los procesos de densificacion y vitalización del espacio público 
en sectores localizados a distancia caminable de una estación de transporte público 
masivo, proporciona temas claves como son la accesibilidad universal, la permeabilidad 
y legibilidad del espacio público, la ocupación del suelo, el patrón de usos y el valor 
agregado del buen diseño. 
 
2.2.3.1. Diseño urbano y el Espacio público  
El espacio público es producido por los modos de apropiación, ocupación y uso 
del territorio, y producen procesos de transformaciones urbanas, que generan escasez 
de suelo de dominio y uso público, falta de ordenación, ocupación irregular, carencia de 
equipamientos, baja accesibilidad, ausencia de vegetación y otros elementos naturales, 




Perdida de vitalidad del espacio público. Fuente: Elaboración propia. 
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Desde la disciplina del diseño urbano, los siguientes temas urbanos afectan la 
vitalidad del espacio público localizado a distancia caminable de una estación de 
transporte público masivo. Para ilustrarlo, se toma como ejemplo el proyecto de la línea 
de Metro de San Bernardino, en Los Ángeles, específicamente la estación de Fontana, 
ubicada en la ciudad de Fontana, y cuyo objetivo de la intervención es restablecer el 
centro como el corazón de la comunidad y posicionarlo como destino regional con 
comercio al por menor, usos cívicos y de entretenimiento. 
Como se mencionó anteriormente, el área está limitada por la distancia 
caminable de una estación o corredor de transporte público masivo.  
 
 
Tema urbano Accesibilidad universal. Condiciones presentes que afectan la vitalidad del sector 
localizado a distancia caminable de una estación de transporte público masivo. Fuente: Elaboración 




Temas urbanos Permeabilidad y Legibilidad del espacio público. Condiciones presentes que afectan 
la vitalidad del sector localizado a distancia caminable de una estación de transporte público masivo. 





Temas urbanos Ocupación del suelo y Patrón de usos. Condiciones presentes que afectan la vitalidad 
del sector localizado a distancia caminable de una estación de transporte público masivo. Fuente: 
Elaboración propia (mapa elaborado a partir de información de los tableros comunitarios del Metrolink).   
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El espacio público ha estado influenciado por un largo proceso de 
transformaciones relacionadas con los modos de apropiación, ocupación y uso del 
territorio urbano y cuyos resultados son: escasez del suelo de dominio y uso público, 
falta de ordenación, baja accesibilidad, carencia de equipamientos, ocupación irregular, 
ausencia de vegetación y de otros elementos naturales, estrechez y deterioro de las 
superficies de circulación peatonal e inseguridad. 
Estas condiciones se relacionan con temas urbanos claves apropiados para 
lograr la revitalización del espacio público, los cuales deben resolverse con un enfoque 
sostenible para facilitar un espacio público vital. 
 
2.2.3.2. El Diseño Urbano en la generación y revitalización del espacio público 
localizado a distancia caminable de una estación de transporte público masivo 
 Las palabras clave para alentar la creación de vida urbana en el espacio público 
son: trayectos directos, lógicos y compactos, dimensiones espaciales a una escala 
amigable; y una clara jerarquía donde pueda notarse cuáles son los espacios más 
importantes. (Jan Gehl, 2014) 
Los siguientes son los temas que el Diseño Urbano maneja a nivel general para 
vitalizar el espacio público (Jan Gehl, 2014):  
Dimensiones espaciales a una “escala amigable”: La escala y proporción 
debe ser acorde con el cuerpo humano, sus sentidos y su movilidad. El mayor reto es 
construir ciudades magnificas a la altura del observador, con edificios altos que se 
levantan por encima de los bellos pisos bajos.  
Lograr que la gente tenga contacto directo con otra gente: Dispersión de 
las personas y los eventos a lo largo de toda un área urbana (incidir 
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cuantitativamente en la cantidad de personas): Lograr que la gente tenga contacto 
directo con otra gente significa que el espacio público debe ser un lugar vital, donde 
numerosos grupos puedan usarlo y cruzarse entre sí. Tener una compleja y variada vida 
urbana, donde, además de la presencia de actividades recreativas y sociales, haya 
espacio para el tránsito peatonal como así también  oportunidades de formar parte de la 
vida urbana. La existencia de una masa crítica de personas y de espacios de calidad 
son requisitos indispensables para crear ámbitos donde ciertos eventos puedan florecer. 
Siguiendo esta lógica, se pueden entonces ubicar las tiendas, los restaurantes, los 
monumentos y los servicios públicos en los lugares que probablemente atraigan mayor 
cantidad de personas. Las distancias peatonales a recorrer parecen así ser más cortas, 
y la caminata se asemeja más a una experiencia. De esta forma se combina lo 
placentero con lo útil, y todo a pie.  
Cantidad de gente presente y tiempo que permanecen en los recintos 
públicos (incidir cualitativamente en la calidad de la experiencia y los tiempos de 
permanencia): El objetivo de crear ciudades donde las personas encuentren estímulos 
para caminar y andar en bicicleta desembocará en una mayor vitalidad en las calles y 
en  experiencias más atractivas, ya que el tráfico veloz mutará en uno más lento. Existe 
una relación entre el número de personas y el tiempo que permanecen dentro de un 
espacio urbano, la duración de las actividades que realizan al aire libre y la vitalidad de 
las ciudades. Es posible influir cualquier entorno urbano  cuantitativamente atrayendo 
más gente a él, o cualitativamente, alentándolo a que se queden y disminuyendo la 
velocidad del tránsito. Es más sencillo y eficiente aumentar la calidad y por lo tanto el 
deseo de la gente de permanecer en un espacio que aumentar el número de personas. 
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Tratamiento de los bordes urbanos: El tratamiento de los bordes de una 
ciudad, más precisamente las plantas bajas de los edificios, ejerce una influencia 
decisiva en la vida urbana. Los bordes urbanos limitan el campo visual y definen los 
espacios individuales, también contribuyen a enriquecer la experiencia del usuario y 
ayudan a tomar conciencia de que el espacio es un lugar propio. La disposición de 
actividades atractivas en las plantas bajas de edificios que están sobre vías transitadas 
resulta positivo para el espacio urbano. De un modo simple, se puede decir que las 
experiencias urbanas surgen del “borde blando”, donde se encuentran tiendas pegadas 
una a la par de la otra, con fachadas transparentes y ventanales grandes, que cuentan 
con una oferta cuantiosa y variada de productos. Tener bordes activos y vitales es, sin 
lugar a dudas, el factor más importante. Cuando se trata de lograr un espacio urbano 
atractivo y vital. Contar con edificios estrechos, que a su vez tengan numerosas puertas 
y detalles de óptima manufactura al nivel de primer piso, también contribuye a que la 
vida urbana florezca y se extienda. Cuando los bordes funcionan bien, ayudan a 
retroalimentar el círculo de la vida urbana. Las actividades se complementan entre sí, el 
número de experiencias posibles aumenta, los paseos peatonales se vuelven más 
seguros y las distancias parecieran acortarse. En su libro Un lenguaje de patrones 
(1977), Christopher Alexander resume la importancia que tienen los bordes: “si los 
bordes no cumplen su función, el espacio comprendido dentro de ellos nunca cobrará 
vitalidad”. 
Diseñar a la escala y para la “dimensión humana”: La ciudad a la altura de 
los ojos: El punto de partida es sencillo: actividades humanas universales. Las 
ciudades deben proveer buenas condiciones para que la gente camine, se pare, se 
siente, observe, hable y escuche. Si estas actividades básicas, que están relacionadas 
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con el sistema sensorial y motor, pueden desarrollarse en condiciones óptimas, tanto 
estas como decenas de otras podrán florecer en diversos entornos humanos. Entre 
todas las cuestiones a las que un planificador debe atender, la más importante es 
prestarle atención a la escala pequeña (La ciudad a la altura de los ojos). El nivel 
espacial que tenga una ciudad a la altura de los ojos puede ser decisivo a la hora de 
incidir en la calidad de vida de la población, a pesar de que haya fallas en otras áreas.  
Un prerrequisito importante para que se produzcan caminatas cómodas y 
placenteras es que haya suficiente espacio para que una persona pueda moverse 
libremente, sin tener que eludir obstáculos o sufrir empujones y embotellamientos. Hay 
varios umbrales a la hora de determinar cuánto espacio debe ocupar el tránsito 
peatonal, de acuerdo con el contexto en que se dé. Basado en estudios hechos en 
Nueva York, William H. Whyte propone una medida máxima de 23 peatones por minuto 
por metro en una vereda. Por otra parte, estudios realizados en Copenhague afirman 
que si se quieren evitar aglomeraciones a lo largo de una vereda, no debe haber más 
de 13 peatones por minuto por metro.  
Los habitantes urbanos de todo el mundo cruzan las calles por donde se les 
presenta de forma más natural, evitan obstáculos y desvíos, como así también 
escaleras y escalones. También se hace evidente que prefieren caminar en línea recta. 
Cuando un peatón observa el lugar por donde va a caminar, mentalmente hace un 
esquema de cuál sería el trayecto más directo. El placer que obtienen de caminar en 
línea recta se observa claramente en el modo como circulan en una plaza, en los 
senderos que forman cuando caminan a través de una nevada, y hasta en los caminos 
precarios hechos a través de jardines y espacios verdes en todo el mundo. Caminar 
directamente hacia el destino al que uno se dirige es una respuesta natural. 
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El diseño urbano, como amplia práctica que construye comunidades y crea 
grandes lugares, es responsable de promover las directrices de diseño urbano capaces 
crear lugares para la gente. El buen diseño urbano le otorga más prioridad al espacio 
público y al rol de la ciudad como lugar de encuentro para sus habitantes, fomenta la 
dimensión humana en el planeamiento urbano y contribuye en el desarrollo de ciudades 
vitales, sostenibles, sanas y seguras. 
 
2.3. Conclusiones: Acercamiento conceptual 
 Indiscutiblemente el transporte y la sostenibilidad son temas de debate en la 
comunidad internacional, en la mayoría de países están de acuerdo en propiciar 
acciones de diseño y desarrollo urbano que potencien el efecto dinamizador y 
catalizador que los proyectos de movilidad tienen en el territorio, teniendo en cuenta la 
“dimensión humana”. 
Es así como la comunidad internacional ha formado varios grupos de 
investigación para examinar los impactos que tiene la localización de estaciones de 
transporte público masivo en las ciudades, con el objetivo predominante de integrar el 
transporte con el desarrollo urbano y la comunidad, entre los que se destaca, el grupo 
de trabajo del World Resources Institute, el área de Transporte Sustentable y Desarrollo 
Urbano con el programa EMBARQ, y el grupo Gehl Architects en conjunto con el  
Instituto de Políticas de Transporte y Desarrollo. 
El primero, amplía de manera apropiada la referencia del DOT al transporte 
“sostenible”, es  decir, que no se trata únicamente de generar un desarrollo urbano que 
responda al corredor de transporte masivo, sino también de integrar otros modos de 
transporte sostenible como la bicicleta y caminar, preservando la relevancia del corredor 
de transporte público como eje del desarrollo. Estos acordaron la siguiente definición 
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para el DOTS:  “El Desarrollo Orientado al Transporte Sustentable es un modelo urbano 
de planeación y diseño en torno al transporte público que construye barrios compactos, 
de alta densidad, y que permite a las personas gozar de diversidad de usos, servicios, 
espacios públicos, favoreciendo la interacción social”. 
El sector del DOTS está limitado por la distancia caminable de una estación o 
corredor de transporte público masivo (800 a 1.000 metros) y requiere de la promoción 
del desarrollo compacto, de usos mixtos, y ser caminable, para llevarlo a ser un 
emplazamiento vital. 
El segundo, incluyó la “dimensión humana” en el planeamiento urbano y  reforzó 
la función social del espacio público como lugar de encuentro, herramienta vital en pos 
de lograr una sociedad sostenible y una comunidad abierta y democrática.  
Jan Gehl argumenta “Las palabras clave para alentar la creación de vida urbana 
en el espacio público son: trayectos directos, lógicos y compactos, dimensiones 
espaciales a una escala amigable; y una clara jerarquía donde pueda notarse cuáles 
son los espacios más importantes.” 
Sobre la base de los términos anteriormente expuestos, Gehl Architects y el  
IPTD, expusieron la siguiente idea “En el futuro, los habitantes de las ciudades 
escogerán vivir y establecerse en ciudades donde los arquitectos se han enfocado en 
crear espacios públicos de calidad donde la gente se puede congregar” en el contexto 
del DOTS, y formularon los principios DOTS: compactar, densificar, transportar, 
conectar, mezclar usos, utilizar la bicicleta, andar a pie, promover cambios y fortalecer 
la cultura local. 
Integrándose a la estrategia anteriormente descrita, se recurre a la disciplina del 
Diseño Urbano, en el cual se procede a identificar las condiciones urbanas que están 
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presentes los sectores localizados a distancia caminable de una estación de transporte 
público masivo, desde el tema del DOTS, como del espacio público. 
La condición de los sectores localizados a distancia caminable de una estación 
de transporte público masivo afecta tanto a los temas del diseño de la ciudad, como a 
los temas económicos, sociales y ambientales, los cuales perjudican la vitalidad del 
emplazamiento. A continuación una breve explicación de estas afectaciones: 
1. En los temas económicos: Por la presencia de la subutilización y abandono 
de suelos y edificaciones: ningún riesgo inmediato, pero puede considerarse un 
problema de planificación, con consecuencias económicas y sociales específicas; por el 
alto grado de parcelación del suelo: percepción de oportunidades limitadas de 
desarrollo; grandes superficies de suelo privado en estado de abandono o deterioro: 
percepción como oportunidades de desarrollo, ambas con consecuencias económicas 
específicas. 
2. En los temas sociales: Por la presencia de edificaciones y suelos en estado 
de deterioro o abandono: deterioro social progresivo; por percepción de inseguridad y 
deterioro en el espacio público: disminución del capital social; por escasez de 
equipamientos y servicios colectivos: insatisfacción de necesidades mínimas y 
segregación social. 
3. En los temas ambientales: Por condiciones de mercado no maduras para el 
desarrollo vertical, mayores densidades y estructuras de parqueaderos: crecimiento 
horizontal - construcción en zonas verdes en los alrededores de la ciudad, con 
consecuencias ambientales; por grandes distancias de desplazamiento y utilización de 
transporte motorizado: producción de gases de efecto invernadero, generando 
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contaminación ambiental; por construcción de parqueaderos en superficie y espacio 
público sin vegetación, ni otros elementos naturales: generación de islas de calor. 
Estas condiciones constituyen obstáculos, los cuales se deben resolver con un 
enfoque sostenible en la reutilización de los suelos, estas condiciones obligan a aplicar 
los lineamentos apropiados para afrontar estos problemas. 
Finalmente, los proyectos de investigación del DOTS integran las diversas 
disciplinas y partes interesadas que participan en la revitalización del espacio urbano, a 
fin de elaborar un enfoque integrado para el desarrollo sostenible el cual adopta 
diferentes estrategias. 
Los principios de DOTS desarrollados por Gehl Architects y el  IPTD incluyen la 
integración de las estaciones de metro con las  comunidades circundantes, la creación 
de lugares para la gente, el enriquecimiento de los mejores aspectos de los lugares 
existentes y el aumento de la viabilidad y los beneficios sociales, ambientales y 
económicos. 
En la siguiente tabla se presenta un resumen de los principios planteados por 




Resumen de aspectos claves para afrontar el DOTS. Fuente: Elaboración propia basada 
en la investigación del DOTS. 
 
Por otro lado, se presenta un resumen de los principios claves planteados por 
Jan Gehl, de lo que una estrategia de creación de vida urbana en el espacio público 
debe incluir: 
El objetivo es revitalizar
el sector
Integración de la estación 
con la comunidad
Por medio de propuestas creativas de 
diseño y participacion agrega la  
"dimension humana" y la participacion 
activa de la comunidad, transmitiendo el 
valor de la "escala amigable" y del 
sentido del lugar, aumentando los 
beneficios sociales, y los beneficios 
ambientales
Construir un entorno 
urbano denso y compacto 
con mezcla de usos del 
suelo
Adopta estrategias de desarrollo urbano 
sostenible, aumentando la sostenibilidad,  
la viabilidad economica, los beneficios 
sociales, y los beneficios ambientales
Valor agregado del buen 
diseño
Por medio de propuestas de buen diseño 
agrega  valor a los lugares, aumentando 
la viablidad economica,  los beneficios 
sociales, y los beneficios ambientales
Desde la disciplina del Diseño Urbano
en el contexto del DOTS
Los aspectos urbanos constituyen 
temas claves, los cuales deben 
resolverse desde el enfoque del diseño 
urbano sostenible para que posibiliten 




Resumen de aspectos claves para afrontar la creación de vida urbana en el espacio 
público del DOTS. Fuente: Elaboración propia basada en la investigación de espacio 
público del DOTS. 
 
 
 Finalmente, los proyectos de investigación del DOTS y el espacio público 
integran las diversas disciplinas y partes interesadas que participan en el planeamiento 
y ejecución del DOTS, a fin de elaborar un enfoque integrado para la revitalización de 
los sectores localizados a distancia caminable de una estación de transporte público 
masivo, de acuerdo con las condiciones del suelo, las perspectivas de desarrollo urbano 
y la comunidad circundante, debe incluir: 
El objetivo es vitalizar
el espacio publico del sector
Dimensiones espaciales a 
una "escala amigable"
Adopta principios de diseño, respetando 
la escala del hombre, agrega valor y 
sentido a los lugares, aumentando los 
beneficios sociales, y los beneficios 
ambientales
Incidir cuantitativa y 
cualitativamente en la 
cantidad de personas en 
un area urbana, en los 
tiempos de permanencia 
y en la calidad de la 
experiencia
Por medio de propuestas creativas de 
diseño refuerza las posibilidades de 
realizacion de actividades sociales a pie, 
aumentando la viabilidad economica, los 
beneficios sociales, y los beneficios 
ambientales
Tratamiento de bordes 
urbanos: "bordes 
blandos"
Por medio de propuestas de buen diseño 
agrega  valor a los lugares, aumentando 
la viablidad economica,  los beneficios 
sociales, y los beneficios ambientales
Desde la disciplina del Diseño Urbano
en el contexto de la "dimension humana" del DOTS
Los aspectos de diseño urbano 
constituyen temas claves, los cuales 
deben resolverse desde el enfoque del 
diseño urbano a escala humana para 





Resumen de investigación DOTS y espacio público. Fuente: Elaboración propia. 












Control del trafico motorizado y de 
parqueaderos








Tratamiento de bordes blandos
Caminos y bicicarriles directos y seguros
Legibilidad Escala amigable
Dimensiones espaciales a una escala 
amigable





Desarrollo denso y compacto
Densidades justas




Presencia de actividades recreativas y 
sociales (invitan a las personas a 
quedarse)
Ubicar tiendas, restaurantes, monumentos 
y servicios publicos (atractores)
Dispersion de personas y eventos 
Ubicar en plantas bajas espacios publicos 
animados y comercio y en plantas altas 





Cantidad de personas en contacto directo
Suficiente espacio
Tiempo de permanencia en actividades al 
aire libre
Calidad de la experiencia en el espacio 
urbano
Escala adecuada (activar  percepcion y 
sentidos)





Fortalecer la cultura local
Trafico lento
Tratamiento de bordes blandos
Escala pequeña 
La ciudad a la altura de los ojos
Celebrar la historia de la comunidad, su 
entorno natural y tradiciones







Este capítulo describe brevemente la presencia del DOTS en Europa, 
Norteamérica y Latinoamérica, así como los antecedentes en las políticas, programas y 
normas internacionales, para este fin, este capítulo esta subdividido a su vez en tres 
partes: 
En la primera, Presencia de DOTS, expone la existencia de estos desarrollos en 
Europa, Norteamérica y Latinoamérica, se continúa con los diferentes proyectos de 
DOTS propuestos, y se finaliza con la clasificación según el tipo de DOTS; 
En la segunda, Programas y políticas internacionales frente a la inserción de 
sistemas de transporte masivo y el mejoramiento de la calidad del espacio público, 
refiere a la aplicación de principios DOTS en contextos como los europeos, 
norteamericanos y latinoamericanos;  
En la tercera, Acercamiento a la normatividad, expone las normas de Bogotá en 
relación con los temas DOTS, sistemas de transporte masivo y de espacio público. 
Asimismo, se presenta las políticas y los instrumentos de planeación que se aplican 
para el manejo de estos sectores y a la generación de espacio público en la actualidad. 
 
3.1. Presencia de DOTS  
  A continuación se expone el surgimiento de DOTS en Europa, Norteamérica y 
Latinoamérica.  
La investigación demuestra que el impacto de los DOTS se hace efectivo en el 
largo plazo y que depende de la calidad de los espacios públicos abiertos, de la calidad 
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de los diseños de pequeña escala relacionados y  del índice de crecimiento demográfico 
y económico de una zona. 
 
3.1.1. Surgimiento de DOTS 
 
3.1.1.1. DOTS en Europa 
 
Localización DOTS en Europa. Fuente: Elaboración propia. 
 
 Los planificadores de Copenhague dieron prioridad a  los derechos y las 
necesidades de los peatones y ciclistas. Crearon una de las primeras y más largas 
calles sin carros de Europa, la Stoget, que, durante el verano, acomoda a unos 55.000 
peatones. La vida en la calle no es vista solo en términos del tránsito a pie, sino en 
relación con actividades estacionarias. Jan Gehl le expuso a los líderes y a los 
ciudadanos valor que tienen los grandes espacios públicos para la realización de 
actividades casuales, como estar sentados, relajarse y pasear. Hoy en día, hay 
aproximadamente 80.000 metros cuadrados de plazas públicas en el centro de 
Copenhague.  En cuando a la bicicleta, el plan maestro de la ciudad, “Eco-Metrópolis 
para 2015”, se compromete a que Copenhague llegue a ser “la mejor ciudad para 
montar en bicicleta en el mundo” (Ciudad de Copenhague 2008).  
A Estocolmo se le atribuye el hecho de encabezar el DOTS, en la forma de 
planes maestros para las nuevas ciudades, como Vällingby, donde la estación de tren 
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se encuentra en pleno centro de la ciudad. Al salir de la estación, los pasajeros llegan a 
una plaza pública libre de carros, rodeada de tiendas, restaurantes, escuelas e 
instalaciones comunitarias. La plaza cívica, adornada con bancas, fuentes de agua y 
vegetación, es el punto de reunión de la comunidad, un lugar para relajarse, socializar y 
celebrar eventos especiales, como las fiestas públicas, los desfiles y las ferias. 
La estación ferroviaria de una comunidad y sus entornos se convierten así en 
algo más que un punto de partida para tomar un tren —deben ser, además, el tipo de 
espacio que naturalmente atrae a las personas—. Si se hacen bien, los DOTS son 
“lugares para estar” y no “lugares por donde pasar” (Bertolli y Spit 1998). 
 
3.1.1.2. DOTS en Norteamérica 
 
Localización DOTS en Norteamérica. Fuente: Elaboración propia. 
En Washington se produjo más crecimiento cerca del sistema de trenes 
pesados del área metropolitana de Washington en los últimos 25 años que en cualquier 
otro lugar de Estados Unidos.  
El receptor de la mayoría del crecimiento excedente de Washington DC fue el 
condado de Arlington, Virginia. La transformación del condado de Arlington es un 
ejemplo de DOTS compacto y de uso mixto, con mejoras del paisaje urbano y 
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promoción de modos de transporte no motorizado, ha sido el producto de una 
planeación y una inversión ambiciosa y concentrada en las áreas de estaciones. 
En Ottawa Canadá, tomando prestado el ejemplo de metrópolis escandinavas 
como Copenhague y Estocolmo, los líderes comenzaron con un plan de concepto que 
definió los ejes del crecimiento deseado y luego la ciudad invirtió estratégicamente en 
una ruta exclusiva de alta calidad y de alta capacidad para dirigir el crecimiento a lo 
largo de estos corredores 
 Entre 1982 y 1985, la ciudad adoptó una serie de directrices de diseño de DOT 
que requieren, entre otras cosas, el retranqueo de los edificios para crear un desarrollo 
a escala humana, arte público para animar las zonas de las estaciones, cuadras con 
calles cortas, senderos de acceso directo y facilidad para ubicarse con el fin de mejorar 
la calidad de los ambientes peatonales vinculados con las estaciones de los buses 
(Municipalidad de Ottawa 2007). 
 
3.1.1.3. DOTS en Latinoamérica 
 
Localización DOTS en Latinoamérica. Fuente: Elaboración propia. 
 
En Curitiba la forma urbana actual se desarrolló siguiendo una visión a largo 





DOTS en Curitiba. Fuente: IPPUC, 2009. 
 
Hoy en día, la ciudad tiene niveles más bajos de emisión de gases de efecto 
invernadero, menos congestión de tráfico y espacios urbanos más vivibles que otras 
ciudades similares en Brasil. Las líneas rojas, verdes y anaranjadas indican los límites 
de la ciudad. 
De igual importancia para el enriquecimiento de los servicios en Curitiba es una 
vista mejorada de los corredores de BRT como derechos de paso que también 
acomodan parques lineales (franjas largas de parques al lado de las líneas ferroviarias, 
carriles de buses, carreteras, canales y ríos) y rutas para bicicletas. Una ley aprobada 
en 2010 promueve la preservación del espacio verde a lo largo del corredor y les da a 
los promotores derechos ampliados de construcción si compran o preservan los 
terrenos como parques a lo largo del corredor. 
 En Bogotá, un grupo de estudio del Banco Mundial, evaluó el efecto de 
TransMilenio sobre el entorno construido en escalas de toda la ciudad, de los 
corredores y de los barrios. Los resultados del estudio sugieren que han ocurrido pocas 
transformaciones claves en la densidad de los edificios en toda Bogotá. A escala de la 
ciudad, las densidades de los edificios aumentaron en general, pero el incremento fue 
mayor lejos de las estaciones de TransMilenio que cerca de ellas. El COT sigue siendo 
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bajo en toda la ciudad de Bogotá (menos de 2). No hay ninguna diferencia en el índice 
de cambios en el COT entre las áreas de influencia de TransMilenio y las demás áreas. 
Los carriles de los buses y las estaciones fueron ubicados en los separadores de 
las arterias para permitir la operación rápida de los buses. Este diseño se enfocó en la 
movilidad, ignorando los objetivos más amplios de desarrollo urbano sostenible, como 
unas guías espaciales estratégicas o planes del uso del suelo para redistribuir el 
crecimiento con el fin de mejorar los entornos existentes. 
 
DOT en Bogotá. Fuente: Suzuki, 2014. 
 
Por otro lado, la dependencia del transporte privado (44%) impide la llamada 
resiliencia urbana puesto que una excesiva dependencia de un solo medio de transporte 






3.1.2. Proyectos DOTS 
Estos lugares DOTS, aparecen inicialmente como una situación de aumento de 
número de usuarios del transporte público y por ende, el aumento de peatones en las 
calles, y han evolucionado a una estrategia de planificación urbana, que directa y 
eficientemente favorece a los peatones y revalora el espacio público abierto, asimismo, 
mejora los incentivos sociales y económicos.  
Los países europeos y norteamericanos reconocen el surgimiento de lugares 
DOTS como un fenómeno real y complejo, y en consecuencia, han propuesto diferentes 
proyectos DOTS, los cuales trazan estrategias de planificación que se han desarrollado 
y evolucionado más activamente en países como los europeos y los norteamericanos y 
están siendo aplicados en algunos países de Latinoamérica. 
Para efectos de este Trabajo Final, se ha seleccionado algunos proyectos DOTS 
expuestos por algunos grupos de investigaciones europeas y norteamericanas, los 
cuales no se limitan al problema del desarrollo denso y compacto, sino también a la 
creación del valioso espacio público y la renovación de estructuras funcionales. 
Los proyectos DOTS Europeos, fueron seleccionados de la investigación 
Designing a new century public realm, elaborados por el Departamento de Estudios y 
Planificación Urbana, el Departamento de Arquitectura, Media Lab y Centro de Estudios 
Inmobiliario del Instituto Tecnológico de Massachusetts. Los cuales exponen las 
prácticas de diseño del "modelo de ciudad más sostenible” llamado “sostenibilidad 
urbana", el cual maneja además de centros urbanos compactos, con una elevada 
mixticidad de usos y funciones, razonablemente eficientes y con una buena cohesión y 
calidad del espacio público, la exigencia de renovación de sus estructuras funcionales y 
en el cual el espacio público es el elemento estructural del modelo. Con el objetivo de 
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aumentar el grado de organización del territorio y disminuir el consumo de recursos 
locales, es decir, conseguir la máxima eficiencia del sistema urbano. 
Los proyectos DOTS Norteamericanos, fueron seleccionados de la investigación 
Mejores prácticas en el Desarrollo Orientado al Tránsito elaborado por la organización 
Reconnecting America y Center for Transit-Oriented Development y Metropolitan 
Transportation Commision, y la investigación Land Use Impacts of Rapid Transit: 
Implications of Recent Experiences, elaborada por la oficina de la Secretaria de 
Transporte. Los cuales proporcionan información de los problemas encontrados, en 
instrucciones aprendidas y ejemplos de colaboración e innovación en la formulación de 
los DOTS.  
Los proyectos DOTS latinoamericanos, fueron seleccionados de la investigación 
Transformando las ciudades con el transporte elaborado por Hiroaki Suzuki, Robert 
Cervero y Kanako Luchi, con la colaboración del Banco Mundial, la Universidad de los 
Andes y Findeter; y la investigación Ciudades en movimiento, una estrategia para el 
transporte urbano desarrollada por el Banco Mundial. Integrar el transporte público y el 
desarrollo del suelo; enfatizar la necesidad de vincular el desarrollo urbano y el sector 
de transporte con el fin de promover ciudades habitables, la competitividad económica, 
la sostenibilidad financiera y el buen gobierno y gestión urbanos  es evidente en los 
proyectos manejados por el Banco Mundial.  
Este proyecto de investigación tiene el objetivo de presentar las experiencias en 
el campo de la formulación de DOTS y en el tratamiento de los sectores localizados a 
distancia caminable de las estaciones de transporte público masivo en América Latina, 
centrada en los países y ciudades que están más avanzadas en relación con este tema, 
especialmente en México, Brasil, Chile y Argentina. 
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3.1.3. Tipos de intervención DOTS 
Con el propósito de estimar el tipo de intervención DOTS, de las investigaciones 
anteriormente descritas, se acogen los criterios de la tipología de intervención DOTS y 
la localización. 
La tipología de intervención DOTS, tiene que ver con la tipología de los 
ambientes de las estaciones y la presencia de la forma construida, se basa en la 
evaluación del mercado y por plantillas de diseño ilustrativas, ya que las áreas de las 
estaciones pueden estar listas para grandes centros de usos mixtos, densidades más 
modestas, o para la creación de un importante lugar público, lo cual determinara el 












La localización, tiene que ver con el contexto en el cual se interviene, en 
consecuencia los sectores DOTS disponen de estrategias de planificación urbana, que 
son el resultado de las perspectivas nacionales específicas.  
 
 




Según, la tipología: Como ya se expuso anteriormente, el tipo de ambiente de la 
estación y la presencia de la forma construida, son condiciones que determinan el tipo y 
el alcance potencial del uso final del sector DOTS. 
Según, la localización: Como ya se expuso anteriormente, algunos proyectos de 
DOTS se destacan, planteando lecciones en materia de enfoques centrados en la 
sostenibilidad y en la práctica del urbanismo sostenible. 
Las circunstancias que determinan el tipo de intervención DOTS pueden ser la 
accesibilidad y capacidad de las infraestructuras; la ubicación y la relación con el 
contexto urbano inmediato; el nivel de deterioro físico y social del sector; el estado y la 
condición del espacio público y los aspectos específicos de planeación como la 
presencia de sistemas naturales. 
Con base en esta clasificación del tipo de intervención DOTS, se hará la 
selección de los tres (3) Estudios de caso que cumplan con los criterios expuestos en el 
siguiente capítulo. 
 
3.2. Programas y políticas para el planteamiento del transporte masivo y el 
mejoramiento del espacio público  
El tema de la inserción de sistemas de transporte masivo, ligado al mejoramiento 
de la calidad del espacio público, desempeña un papel importante en las iniciativas de 
políticas y programas internacionales. Estos programas tienen como objetivo poner en 
práctica el concepto de movilidad sostenible en el contexto de la planificación urbana, y 




En las ciudades de Estados Unidos, la implantación de sistemas de transporte 
público, como el metro ligero, está asociada a principios de economía estratégica,  con 
nuevos desarrollos urbanos residenciales y comerciales.  
En Europa, no suele plantearse el desarrollo económico como un objetivo 
prioritario; aunque, normalmente se esperan y fomentan algunos efectos colaterales 
como desarrollos comerciales en las inmediaciones de las estaciones y terminales; se 
plantean principalmente temas de sostenibilidad urbana en las ciudades y de calidad de 
vida (MOPT, 1995). 
En Latinoamérica, apenas se están iniciando los programas en la ejecución de 
proyectos de desarrollo de sistemas de transporte urbano (Observatorio de la Movilidad 
Urbana OMU, 2009). 
 
3.2.1. Programas internacionales 
Países como los europeos y los norteamericanos tienen clara la relación entre el 
planteamiento de movilidad urbana sostenible y el espacio público, y disponen de 
diferentes políticas y programas de gestión. Entre los que se destacan la Comisión 
Europea, que habilita fondos para investigación sobre estrategias de transporte 
sostenible y mejoras del espacio público: programa Mobidays, Jornadas de movilidad 
sostenible, Horizonte 2020 y otros proyectos de investigación; y la Organización para la 
Cooperación y el Desarrollo Económico  OCDE; y el Banco Mundial, como una fuente 
de asistencia financiera y técnica para los países en desarrollo. 
Al igual que Europa en Latinoamérica, también se ha venido estableciendo 
nuevos programas de investigación a nivel internacional y algunos esfuerzos en países 




3.2.1.1. Parlamento Europeo 
 El 9 de julio de 2008, el Parlamento Europeo adoptó una Resolución sobre el 
Libro Verde, y el 23 de abril de 2009, un informe de propia iniciativa acerca de un Plan 
de Acción sobre Movilidad Urbana. El 29 de mayo de 2008, el Comité Económico y 
Social Europeo adoptó un dictamen sobre el Libro Verde, y el Comité de las Regiones lo 
hizo el 9 de abril de 2008. El 21 de abril de 2009, el Comité de las Regiones formuló un 
dictamen sobre el informe del Parlamento Europeo. Asimismo, el Consejo celebró 
debates sobre este tema. 
Basándose en la consulta que se realizó tras la presentación del Libro Verde, el 
Plan de Acción de Movilidad Urbana estableció un marco coherente para iniciativas de 
la Unión Europea sobre movilidad urbana. 
Propuso medidas prácticas a corto y medio plazo, que se adoptarán 
progresivamente y que abordarán cuestiones específicas relacionadas con la movilidad 
urbana de una manera integrada. La Comisión prestó especial atención a las 
necesidades en materia de movilidad de grupos vulnerables tales como los ancianos, 
los grupos de bajos ingresos y las personas con discapacidades, cuya movilidad se ve 
reducida por una minusvalía física, intelectual o sensorial, o como consecuencia de la 
edad. 
La Carta de los Derechos del Peatón, adoptada por el Parlamento Europeo en 
octubre de 1988, es el marco regulador básico que contempla los derechos del peatón 
que en su artículo 1 establece que “el peatón tiene derecho a vivir en un entorno sano y 
a disfrutar libremente de los espacios públicos en condiciones que garanticen 
adecuadamente su bienestar físico y psicológico”. 
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Libro Verde, “Hacia una nueva cultura de la movilidad urbana” (2007), nacido a 
partir  de la revisión intermedia del Libro Blanco del transporte 2001, que pretende 
aprovechar al máximo el uso de todos los modos de transporte y organizar la 
«comodidad» entre los distintos modos de transporte colectivo (tren, tranvía, metro, 
autobús y taxi) y entre los diversos modos de transporte individual (automóvil, bicicleta y 
marcha a pie). También supone alcanzar unos objetivos comunes de prosperidad 
económica y de gestión de la demanda de transporte para garantizar la movilidad, la 
calidad de vida y la protección del medio ambiente.  
Plan de Acción de Movilidad Urbana (2009), que establece un marco 
coherente para iniciativas de la UE sobre movilidad urbana, fomentando y apoyando el 
desarrollo de  políticas de movilidad urbana sostenible que contribuyan a alcanzar los 
objetivos  generales de la UE. 
EUROPA 2020, “Una estrategia para un crecimiento inteligente, sostenible e 
integrador”, (2010). 
 
3.2.2. Programas regionales específicos frente a la movilidad urbana sostenible y 
el espacio público 
Esta sección describe las políticas y programas a nivel regional y local en 
Europa y en Estados Unidos. Los programas económicos, medioambientales o urbanos, 
a menudo han tenido que integrarse a las Políticas. 
 
3.2.2.1. Programas y políticas en Europa 
En muchos países de Europa no tienen un programa específico para apoyar la 
movilidad urbana sostenible. Aunque la financiación de los programas económicos, 
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medioambientales y urbanos están disponibles, a menudo han tenido que integrarse en 
un programa de ordenación del suelo a nivel local y/ o regional. 
 
Estado del arte de los Planes de Movilidad Urbana Sostenible en Europa. Fuente: ELTISPLUS 
(2011). 
 
 Los países europeos que tienen una política de movilidad urbana sostenible bien 
establecida, en combinación con una definición legal y directrices nacionales como 
Planes de Movilidad Urbana Sostenible, son: Francia, Italia, Reino Unido, Alemania, 
Holanda, Noruega, Bélgica y Luxemburgo. 
A continuación se presenta brevemente el estado de inserción de sistemas de 
transporte masivo y el mejoramiento de la calidad del espacio público en países 








3.2.2.2. Programas y políticas en Estados Unidos 
 
3.2.2.3. Programas y políticas en Latinoamérica 
Programas y políticas que pongan en práctica el concepto de movilidad urbana 
sostenible son bastante recientes en países de Latinoamérica siendo los primeros 
programas en la ejecución de proyectos de desarrollo de sistemas de transporte urbano 
y en la práctica de la movilidad urbana sostenible como elemento clave para la 
cualificación del espacio público (Observatorio de la Movilidad Urbana OMU, 2009) 
En los resultados obtenidos del primer Observatorio de la Movilidad Urbana 
(OMU), sobre la movilidad urbana de quince de las principales ciudades de 
Latinoamérica, permite comparar los indicadores de valoración y ofrece una visión 
amplia de los procesos de movilidad.  
A continuación se presenta brevemente algunos esfuerzos de inserción de 
sistemas de transporte masivo y el mejoramiento de la calidad del espacio público en 




Ciudades latinoamericanas con Plan de Movilidad. Fuente: Elaboración propia (a partir 





3.3. Acercamiento a la normatividad del DOTS 
En muchos países han hecho considerables esfuerzos y han desarrollado 
marcos jurídicos, junto con un alto nivel científico y tecnológico, sin embargo, en países 
como los latinoamericanos la legislación sobre DOTS no se encuentra de forma 
específica o no se hace ninguna referencia a la movilidad urbana sostenible o al 
mejoramiento de la calidad del espacio público, como es el caso de Colombia. 
 
3.3.1. Normatividad internacional 
En los últimos 10 años países como los europeos y norteamericanos, han hecho 
considerables esfuerzos para aprovechar la sinergia derivada de la inserción de 
estaciones de trasporte público masivo en las ciudades y resolver los problemas 
urbanos adversos. En consecuencia, se han desarrollado marcos jurídicos, junto con el 
alto nivel científico y tecnológico. 
En algunos contextos latinoamericanos la inserción de estaciones de trasporte 
público masivo, y la cantidad y calidad de espacio público, todavía no se consideran en 
las normas urbanas. Esto se debe a que carecen de la visión a largo plazo, y por la falta 
de estructuras institucionales adecuadas, igualmente, como los recursos financieros 
para afrontar el problema, o simplemente no existen los marcos jurídicos que regulen el 
uso de la tierra en dependencia de la planeación de la movilidad y el espacio público. 
A pesar de los diferentes enfoques legislativos, se subraya la necesidad de 






3.3.2. Aproximación al DOTS en la ciudad de Bogotá 
Bogotá sufre las consecuencias de una limitada visión de largo plazo, las 
regulaciones establecen densidades uniformes y hay poca orientación formal en cuanto 
al DOTS. La ciudad —bajando hasta el nivel distrital donde se regula y se implementa la 
planeación detallada del uso del suelo— tendría que adoptar y hacer cumplir incluso los 
cambios mínimos en la zonificación del uso del suelo, las políticas del COT y otros 
códigos relacionados con el desarrollo del suelo por mejorar la movilidad (Bocarejo, 
Portilla y Pérez 2012).  
Las deficiencias en planeación y en procesos administrativos constituye una de 
las razones por las cuales es difícil que los promotores inmobiliarios emprendan 
proyectos de reurbanización, en especial, proyectos de regeneración urbana en gran 
escala y en tierras de uso mixto que requieren la consolidación de varias parcelas que 
dificultan la reacción del sector privado frente a las nuevas oportunidades de desarrollo 
que surgen con el aumento del valor económico de las tierras cercanas a las estaciones 
y los corredores de BRT. 
La planeación del transporte, se ha orientado principalmente por el único 
objetivo de mejorar la movilidad (es decir, por la facilidad y la velocidad de moverse en 
las ciudades) motivada por la necesidad de ver resultados a corto plazo. En este 
proceso, con frecuencia se pierden las visiones de largo plazo de promover modelos de 
crecimiento urbano sostenibles. Esta forma de pensar se refleja en la falta de 
estrategias y regulaciones para crear zonas de mayor densidad y espacios públicos 







3.3.3. Normas urbanísticas DOTS en la ciudad de Bogotá 
 El Plan de Ordenamiento Territorial (POT) guía el desarrollo espacial de la 
ciudad. Adoptado en 2000, el POT actual anticipa que Bogotá evolucione, en el 
mediano y largo plazo, en una ciudad densa, compacta e integrada con un sistema de 
movilidad que da prioridad al transporte público sobre el privado y al peatonal sobre el 
vehicular. Como una estrategia de desarrollo espacial, también anticipa una mayor 
densidad en los corredores del BRT. 
Siguen los tres instrumentos de planeación incluidos en el POT: Planes 
maestros sectoriales (preparados cada doce años), un Plan de desarrollo (preparado 
cada cuatro años) y Planes del presupuesto del proyecto (preparados anualmente).  
En el marco del POT, hay doce unidades de planeación más pequeñas —las 
unidades de planeación zonal (UPZ)—, que se enfocan en la planeación a nivel distrital 
(planes zonales PZ). Por un decreto reglamentario, las UPZ tienen el objetivo de definir 
y regularizar detalladamente el uso del suelo urbano, especificando, por ejemplo, el 
límite máximo del COT, el uso del suelo y las actividades para ejecutar el POT 
(Bocarejo, Portilla y Pérez 2012). 
De las doce oficinas administrativas de Bogotá, las cuatro oficinas más 
importantes para el transporte y el desarrollo urbano son las secretarías de Movilidad, 
Planeación, Hábitat y Cultura. Estas secretarías son las responsables de planear e 
implementar, en estrecha colaboración, los planes maestros sectoriales del POT, como 
parte de la elaboración de un plan de desarrollo integrado.  
No obstante, la coordinación intersectorial es a menudo difícil, porque muchas 
secretarías están descentralizadas y divididas en oficinas públicas diversificadas, 
compañías comerciales e industriales y empresas de servicios públicos con diferentes 
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funciones. Por ejemplo, el sector de movilidad, dirigido por la Secretaría de Movilidad, 
está integrado por TransMilenio S. A. y el Instituto de Desarrollo Urbano (IDU) que actúa 
como su agencia especial. El sector de hábitat, dirigido por la Secretaría del Hábitat, 
está integrado por Metrovivienda, la Empresa de Renovación Urbana (ERU) y las 
empresas de servicios públicos. 
Los alcaldes elegidos están legalmente obligados a elaborar un Plan de 
desarrollo para los cuatro años de su mandato. Conceptualmente, el Plan de desarrollo 
tiene que estar en consonancia con el POT de mediano y largo plazo. No obstante, los 
alcaldes a menudo aprovechan esta valiosa oportunidad para vincular sus compromisos 
de campaña con el desarrollo territorial de la ciudad y trabajan duro para cumplirlos 
durante su mandato. Como resultado, los planes de desarrollo rara vez son compatibles 
con el POT de mediano y largo plazo y cambian de mandato a mandato. 
La ejecución de los planes especiales es a menudo problemática en el sistema 
de planeación y la estructura administrativa actuales. Aunque el sistema administrativo 
descentralizado está verticalmente alineado, lo cual permite que la planeación y el 
desarrollo sectorial se lleven a cabo sin problemas, la conexión horizontal entre los 
sectores es muy débil, lo cual hace que la integración de las visiones de planeación y la 
implementación sean difíciles. El resultado es la mala coordinación de los planes 
maestros, los objetivos y el tiempo estimado para completarlos. Esta estructura 
administrativa complica aún más los esfuerzos para recibir la aprobación de los 
presupuestos anuales de los proyectos planeados. 
También hay inconsistencias entre los planes maestros creados en el POT, los 
PZ y las UPZ. A pesar de la necesidad de revisar los PZ y los detalles del desarrollo en 
las UPZ en concordancia con el POT revisado y los planes maestros, los contenidos de 
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los PZ a menudo están basados en la infraestructura y, así, inherentemente menos 
coordinados para la integración. Por ejemplo, la estrategia de aumentar la densidad de 
los edificios a lo largo de los corredores del BRT, como queda indicado en el POT de 
Bogotá, todavía no se ha llevado a cabo por las políticas inalteradas en cuanto al COT a 
nivel de la UPZ. Además, los tres planes zonales —Plan Zonal del Norte, Plan Zonal del 
Centro y Plan Zonal Nuevo Usme— no necesariamente están en concordancia con los 
planes maestros a nivel municipal. En consecuencia, la implementación del POT 
todavía no ha sido tan exitosa como se esperaba. 
El sistema de planeación de Bogotá y sus sistemas administrativos 
descentralizados, con propiedad variada, dificultan la colaboración sectorial y crean 
inconsistencias en los planes. El sistema también hace que la implementación de los 
proyectos de desarrollo sea complicada y que lleve mucho tiempo. La implementación 
de un solo plan de manera integrada requiere pasar por diferentes oficinas 
administrativas y organizaciones en los distintos niveles administrativos. La 
implementación se vuelve aún más complicada si los lotes necesitan ser consolidados 
primero. Estos desafíos institucionales son, en parte, los responsables de impedir que 
los promotores emprendan importantes proyectos de desarrollo urbano, en particular los 
de regeneración urbana de gran escala que reflejarían las nuevas oportunidades 
económicas creadas por las inversiones de transporte. 
 
3.3.4. Normas urbanísticas de espacio público en la ciudad de Bogotá 
 En Colombia el manejo del espacio público inicia con la Ley 9 de 1989, dando la 
definición de espacio público, pero es con el Decreto Nacional 1504 de 1989 con el que 
se definen elementos relevantes en el contexto nacional en esta materia. En el Artículo 
1º se estable “Los municipios y distritos deberán dar prelación a la planeación, 
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construcción, mantenimiento y protección del espacio público sobre los demás usos del 
suelo”, en el Artículo 8º define la medición por parte de los municipios y distritos “del 
déficit cuantitativo y cualitativo” del espacio público y en el Artículo 14º se consideró el 
“índice mínimo de espacio público efectivo, (…) , un mínimo de quince (15 m2) metros 
cuadrados por habitante, para ser alcanzado durante la vigencia del plan respectivo.”  
Sin embargo, en el Decreto 215 de 2005, por el cual se adoptó el Plan Maestro 
de Espacio Público para Bogotá, se definió “el estándar de 10m2 por habitante (…), de 
los cuales, 6m2 por habitante deberán estar representados en parques, plazas y 
plazoletas de todas las escalas, y los 4m2 por habitantes restantes, deberán 
corresponder al producto de la recuperación y la adecuación de las áreas 
pertenecientes a la Estructura Ecológica Principal.” En el Articulo 48 Metas Generales 
de la Política de Cubrimiento y Accesibilidad, definió la meta para los años “2005 – 
2015: Llevar a 6m2 la disponibilidad de espacio público vecinal, zonal y metropolitano 
por usuario.” Lo anterior no concuerda con lo recomendado por la Organización Mundial 
de la Salud (OMS) ni por el Decreto Nacional.  
  En Bogotá la Secretaría Distrital de Planeación (SDP) conformó, bajo el marco 
de la Ley 388 de 1997, una batería inicial de indicadores con referencia a los objetivos y 
ejes estructurantes del Plan de Ordenamiento Territorial (POT). Dando continuidad a 
este proceso, se elaboró el  expediente Urbano, un documento que consta de 93 
indicadores con resultados actualizados a diciembre de 2011 (Secretaría Distrital de 
Planeación, 2013). El objetivo de esto era “contar con un sistema de información urbano 
que sustente los diagnósticos y la definición de políticas, así como la formulación de 
planes, programas y proyectos de ordenamiento espacial del territorio por parte de los 
diferentes niveles territoriales, los municipios y distritos deberán organizar un 
 
80 
expediente urbano conformado por documentos, planos e información georreferenciada, 
acerca de su organización territorial y urbana” (Artículo 112, Ley 388). 
Poco después, la SDP presentó los Indicadores Estratégicos Sectoriales con el 
fin de evaluar el impacto de la gestión distrital en lo local según lo establecido en el 
Decreto 101 de 2010. Ésta batería consta de 117 indicadores repartidos en 11 sectores.  
 En el 2013 el DADEP dio a conocer la primera edición de Sentido Urbano, un 
documento que pretende ser un análisis especializado del espacio público de la ciudad 
y los problemas que lo afectan a partir de un diagnóstico del mismo. Esto lo hace a 
través del cálculo de tres indicadores que fueron seleccionados por su expresión 
cuantitativa, los cuales describen las características y fenómenos de sus componentes y 
permiten la comparación con estudios previos del espacio público en Bogotá y 
estándares internacionales (DADEP, 2013). 
 Los indicadores calculados por el DADEP fueron:  
1. Espacio público total por habitante. 
2. Espacio público efectivo por habitante. 
3. Espacio público verde por habitante.  
 Para definir los espacios que miden dichos indicadores el DADEP adapta dos 
conceptos: Espacio público efectivo y Espacio público no efectivo. El primero está 
compuesto por las zonas verdes, los parques, las plazas y plazoletas. El segundo está 
compuesto por alamedas, vías peatonales, andenes, ciclorutas, sistema de áreas 
protegidas, zonas de ronda hidráulica, calzada y separadores. De manera que los 




Espacio público efectivo y Espacio público no efectivo. (DADEP, 2013). 
 
Los tres indicadores se miden a escala de ciudad, localidad y Unidad de 
Planeación Zonal (UPZ), y se expresan en metros cuadrados por habitante (m2/hab). A 
continuación se muestra la definición, interpretación y fórmula de cálculo de los tres 
indicadores calculados por el DADEP. 
 
 





Indicador de espacio público efectivo por habitante. (DADEP, 2013). 
 
 
Indicador de espacio público verde por habitante. (DADEP, 2013). 
 
Actualmente la ciudad cuenta, en materia de espacio público, solo con 4,93 
m2/hab, de los 15 m2/hab mínimos que establece la normativa vigente (DADEP, 2013). 
Al mismo tiempo, el indicador de espacio público verde por habitante está en 6,30 
m2/hab, lo que quiere decir que tampoco alcanza el mínimo de 9m2/hab que 
recomienda la Organización Mundial de la Salud (OMS). Dichos indicadores de espacio 
público trascienden las dimensiones físicas que lo describen ya que es en realidad, el 
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hábitat de los ciudadanos y el lugar donde se dan las interacciones que le dan valor a la 
ciudad como sitio de encuentro, de intercambio y de expresión colectiva. 
Los instrumentos de ordenamiento y planeación urbana han previsto la 
generación de nuevo espacio público a través de las zonas de cesión obligatoria en los 
procesos de urbanización, pero es insuficiente para reducir la brecha entre el índice 
actual y el índice mínimo establecido por la norma. (Castillo, 2013). Es preocupante la 
evolución de los índices de espacio público por habitante frente a los procesos de 
redensificación, que traen consigo un elevado crecimiento demográfico (DADEP, 2013). 
La aplicación de las normas urbanísticas vigentes, así como de los lineamientos 
de política urbana actuales han traído consigo dificultades para controlar y planear los 
procesos de urbanización que contribuyan a aumentar el área de espacio público y su 
calidad. Entre otras consecuencias negativas, el resultado de esto ha sido la insuficiente 
provisión de espacio público  de la ciudad de Bogotá, el cual es considerablemente 
bajo.  
La normatividad vigente busca proteger los árboles y las áreas naturales ya 
existentes. Pero la cantidad de espacio público a generar se mide como un área y no 
como el área en relación al volumen edificado ni a sus habitantes. Como consecuencia, 
la provisión de espacio público de la ciudad de Bogotá es considerablemente baja y a 
medida que se densifica la ciudad el espacio público es más insuficiente.  
 
3.4. Conclusiones: Surgimiento, programas y políticas DOTS 
La condición del DOTS se da por la inserción de sistemas de transporte masivo 
y el evidente aumento de número de usuarios. Los DOTS presentan características 
diferentes según el contexto en donde se encuentren. 
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En Latinoamérica, no cabe duda de la limitada visión en cuanto al DOTS. Los 
países han optado por un enfoque a corto plazo, sufriendo las consecuencias; no 
practican la movilidad urbana sostenible, como elemento clave para la cualificación del 
espacio público, ni la economía estratégica. Los sectores localizados a distancia 
caminable de las estaciones de transporte público masivo pueden ser sitios con bajas 
densidades, COT muy bajos (menores de 2), zonificación de usos del suelo en 
horizontal, desarrollo selectivo en lotes sin urbanizar, con espacio público deteriorado e 
insuficiente,  y segregación del uso residencial. 
Los DOTS pueden localizarse tanto en centros (regionales, urbanos, suburbanos 
o  de tránsito de ciudad); como en distritos (de barrio urbano, transito de barrio o de 
empleo); o en corredores de uso mixto. 
o Los DOTS que se localizan en centros urbanos se caracterizan por presentar 
moderada a alta densidad, con mezcla de usos en vertical y horizontal: 
residencial, comercial, de empleo y cívico/cultural. Por lo general, los principales 
retos de planificación y desarrollo son la integración de vivienda de alta densidad 
en la existente mezcla de vivienda y empleo. 
o Los DOTS que se localizan distritos urbanos o en corredores de uso mixto, se 
caracterizan por presentar moderada a alta densidad, con mezcla de usos en 
vertical y horizontal: residencial, comercial, de empleo y cívico/cultural. Por lo 
general, el principal reto de planificación y desarrollo es el aumento de alta 
densidad residencial. 
o Los DOTS que se localizan en distritos urbanos estancados, se caracterizan por  
servir como puntos focales para revitalizar el sector. Por lo general, el principal 
reto de planificación y desarrollo es reorganizar el desarrollo mediante la 
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provisión de las comodidades urbanas, como bibliotecas, centros comerciales y 
plazas cívicas; y revitalizar el espacio público. 
La comunidad internacional es coherente en lo que debe hacerse en los 
sectores DOTS: La disposición de diferentes políticas y programas de gestión. 
Las experiencias europeas y norteamericanas muestran lo importante que es 
aplicar la gestión en los sectores localizados a distancia caminable de estaciones de 
transporte público masivo, ya que produce eficiencia económica, sostenibilidad urbana y 
reducción de la dispersión urbana, según la política local. 
Se destaca, la Comisión Europea, la cual habilita fondos para la 
investigación sobre estrategias de transporte sostenible y mejoras del espacio.  
La gestión de los sitios DOTS en Europa y en U.S.A se caracteriza por tener 
programas y políticas de movilidad urbana a nivel local o regional, con la ayuda de 
programas de financiación, sin embargo, todavía tienen ciertas limitaciones como la 
valorización de las tierras y la priorización de los proyectos individuales. 
Los obstáculos de planificación y desarrollo son la falta de legislación, la 
viabilidad financiera, y el redesarrollo de los sitios urbanizados latinoamericanos 
necesita incentivos externos. 
Los obstáculos de los programas y políticas en Latinoamérica se reflejan en la 
falta de promoción de modos de movilidad sostenibles (redes peatonales y ciclovías 
exclusivas), y la falta de objetivos relacionados con la cualificación del espacio público, 
las cuales no consideran la insuficiencia ni el estado de deterioro del espacio público 
como un problema real en áreas urbanas. En Latinoamérica el enfoque del DOTS sigue 
siendo heterogéneo, ya que estos temas no se consideran un tema de suma 
importancia en las normas urbanas.  
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Esto se debe a la falta de estructuras institucionales adecuadas, igualmente, 
como los recursos financieros para afrontar el problema, o simplemente no existen los 
marcos jurídicos que regulen el uso de la tierra en dependencia de la planeación de la 
movilidad, el desarrollo urbano y el espacio público. 
La normatividad no es específica, las políticas se confunden con estrategias o 
programas generando confusión en los instrumentos de planeación, los cuales no tienen 























Este capítulo tiene como fin presentar los distintos aspectos del proceso 
metodológico, que contribuye a superar el propósito, para lo cual y a continuación, este 
capítulo esta subdividido a su vez en cuatro partes: 
En la primera, Metodología, describe brevemente los aspectos generales de la 
metodología aplicada para el planteamiento del proyecto; 
En la segunda, Definición de Variables, define las Variables comunes de análisis 
derivados del acercamiento conceptual; 
En la tercera, Estudios de caso, expone estudios de caso internacionales como 
requisito para la aplicación de las variables de análisis; 
En la cuarta, Principios de diseño, aprovechando los resultados de los estudios 
de caso, refiere a una estrategia de DOTS en términos de principios de Diseño Urbano. 
 
4.1. Metodología aplicada al planteamiento del proyecto 
A continuación se presentan los aspectos generales del proceso metodológico: 
Definición de variables de análisis: Construcción de referentes teóricos 
derivados del Acercamiento conceptual. 
Elección de tres (3) Estudios de caso internacionales: Aplicación de las variables 
de análisis. 
Conclusión del análisis. Al final del capítulo se presenta una síntesis que 
identifica los aspectos comunes más significativos que caracterizan estas áreas. 
Formulación de principios de diseño: Aprovechamiento de los resultados de los 
estudios de caso. 
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4.2. Definición de variables de análisis 
Para afrontar el planteamiento del proyecto, desde la disciplina del Diseño, es 
necesaria la intervención de los aspectos claves apropiados que afectan la vitalidad del 
emplazamiento. 
Estos aspectos se traducen en variables de análisis pertinentes al tema de 
sectores DOTS, estas variables cumplen con los objetivos de los Principios DOTS que 
contribuyen a los temas económicos, sociales y ambientales, y cuyo objetivo principal 
es la recuperación de la Vitalidad urbana y del espacio público, e incorporación del 




Variables de análisis Lineamientos
Bajos niveles de conectividad
generados por la inexistencia de redes  
intermodales; desconexión de los puntos de 
acceso, entrada y unión tanto de los flujos como 
de las  infraestructuras; bajos niveles de 
accesibilidad física y visual; e imposibilidad de 
moverse de manera cómoda y segura a pie, en 








Bajos niveles de accesibilidad
de grupos vulnerables y en condiciones de 
discapacidad generados por la imposibilidad de 
moverse de manera cómoda  y segura; espacio 
público abandonado o en alto grado de deterioro 
que impide la accesibilidad  universal; y diseño 





Bajos grados de  permeabilidad 
generados por incapacidad para circular de un 
lado a otro a través de los espacios públicos 
existentes; barreras visuales; pobre interacción 
entre lo público y lo privado, fachadas cerradas y 
frentes inactivos; y desatención a los 





Bajos niveles de legibilidad
generados por desconexión de espacios abiertos 




en un sector por la presencia de una estación de transporte público masivo
Integración de la 





Aspectos afectados según variables de análisis. Fuente: Elaboración propia. 
 
 
4.3. Estudios de caso 
 Este capítulo inicia con la selección de tres (3) estudios de caso, los cuales son 
proyectos DOTS, expuestos anteriormente, por otro lado, la elección de los estudios de 
caso serán aquellos que cumplan con los tres criterios expuestos en la sección anterior. 
Una vez definidos los respectivos estudios de caso, a continuación, se presentan 
conforme al siguiente formato de información: 
Variables de análisis Lineamientos
Bajos niveles de calidad y cantidad de 
espacio público
generados por  estado de abandono y deterioro; 
generacion insuficiente de espacio publico; 
recorridos discontinuos y espacios sin jerarquía; 
ausencia de plazas y parques contiguos que 
permitan sentarse y detenerse en proximidades a 
la estación; imposibilidad de moverse de manera 
cómoda y segura; desconexión de espacios 
abiertos y recreativos; y lugares atractores o con 
carácter representativo sin espacio público 
adyacente
Integración de la 






Bajos niveles de definicion del tejido
generado por tipologias de  manzana porosas; 
alto grado de parcelación; grandes superficies de 
suelo privado en estado de abandono o deterioro; 
y condiciones de mercado no maduras para el 
desarrollo vertical, mayores densidades y  
estructuras de parqueaderos (construccion de un 






Bajo grado de ocupacion del suelo 
generado por separación espacial de funciones 
urbanas; suelos subutilizados (baldíos o con baja 
edificabilidad);  desconexión de espacios 
abiertos o recreativos; y espacio libre sin  
función ni  forma clara 
Ocupacion del suelo Compactar
Segregación de usos del suelo 
generados por separación de  funciones 
urbanas; suelos baldíos, subutilizados o 
abandonados que generan deterioro físico y 





Fallas en el diseño 
generadas por desatencion a la escala del detalle 
y a la escala humana





Fortalecer la cultura 
local
Construir un entorno 
urbano denso y 
compacto con mezcla 
de usos del suelo
Aspectos afectados 




o Objetivo  
o Imágenes  
o Tipología de DOTS 
o Características de uso del suelo 
o Resumen de la demanda 
o Plano del sitio con conceptos ilustrativos 
Posteriormente, el análisis de los estudios de caso se presenta conforme a las 
Variables establecidas en el sitio, que son: Conectividad y accesibilidad; Permeabilidad; 
Legibilidad; Espacio público; Tejido urbano y ocupación del suelo; y Patrón de usos. 
Y finalmente, complementando las anteriores consideraciones se exponen una 
serie de conclusiones que identifican los aspectos más significativos de cada Estudio de 
caso según las variables de análisis. 
 
4.3.1. Selección de los estudios de caso 
La elección de los tres (3) Estudios de caso se estableció con base en la 
clasificación del tipo de DOTS, expuestos en el capítulo 3. Antecedentes, asimismo, 
teniendo en cuenta una serie de factores presentes en los DOTS, en ese sentido se 
tuvo en cuenta los problemas frecuentes de estos sitios como la afectación de usos del 
suelo, la manifestación abandono o subutilización del suelo y el tratamiento del espacio 
público. 
Cumpliendo con los anteriores criterios se encuentran los siguientes Proyectos 
DOTS: Estación de Rialto, Estación de Fontana y Estación de Montclair Transcenter, los 
cuales fueron seleccionados como estudios de caso.  
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En todos los casos (Estaciones de Rialto, Fontana y Montclair Transcenter) se 
planteó, en la etapa de planeación del proyecto, la matriz de acciones, responsables y 




Matriz de medidas, responsables y fuentes de financiación de las principales acciones a 
corto plazo. Fuente: Arrive Corridor, 2014. 
Estrategia Acciones clave Responsables
Posibles fuentes de 
financiación
Juntas de comercialización sin 
animo de lucro
Llegar a la marca / mensajería
Divulgación (desarrolladores, 
agentes públicos)
Información pública y 
comercialización ("kit de 
desarrollo")
Marca del lugar (mejoras del 
ámbito público a lo ancho del 
corredor)
Perseguir la financiación TOD 
regional
Mejoras en aceras y al paisaje 
urbano
Señalización y marca
Desarrollar estándares de paisaje 
urbano
Mejora de venta de entradas
Mejoras en la programación en 
cooperación con otras agencias 
de transporte
Perseguir la financiación para 
mejorar la transformación en la 
infraestructura
Aplicar estacionamiento 
compartido entre Metrolink y los 
usos circundantes





Colectivo de las 
ciudades, director de 
la junta de 
comercialización






Fondos federales y 
estatales, fondos de 
reurbanización 







Matriz de medidas, responsables y fuentes de financiación de las principales 
acciones a corto plazo (0-5 años)
Oportunidades de 
comercialización TOD
Mejoras ámbito público 




Matriz de medidas, responsables y fuentes de financiación de las principales acciones a 
mediano plazo. Fuente: Arrive Corridor, 2014. 
 
Estrategia Acciones clave Responsables
Posibles fuentes de 
financiación
Actualizar y fortalecer ARRIVE 
Kits de la marca del corredor, de 
mensajería y del desarrollador del 
corredor
Seguir acercándose y explorar las 
fuentes públicas de financiación, 
así como las oportunidades de 
desarrollo público y privado
Apoyar la creación de las ofertas 
locales
Asociarse con EB-5 Centro 
regional
Trabajar hacia la 
autosostenibilidad financiera
Aumentar el servicio /  frecuencia
Reducir o ajustar la estructura de 
tarifas
Perseguir grandes mejoras en la 
infraestructura
Aplicar estrategias experimentales 
para el permiso de 
estacionamiento o basados en 
honorarios a todos los lotes a 
través del corredor
Crear distritos beneficio de 
estacionamiento (para los fondos 
especiales) en las distintas 
ciudades
Evaluar la desagregacion de 
parqueaderos para la 
construcción de viviendas
Generar ingresos de 




contribuciones de la 
ciudad, y el comercio
Matriz de acciones, responsables y fuentes de financiación de las principales 
acciones a mediano plazo (5-10 años)
Colectivo de las 
ciudades, director de 
la junta de 
comercialización
Contribuciones de la 
ciudad, SANBAG,  
comercio Metrolink  y 
EB-5
Mejoras operativas de 
Metrolink
SANBAG/Metrolink
Metrolink, fondos de 
límites máximos de 
comercio, federales y 
estatales






Matriz de medidas, responsables y fuentes de financiación de las principales acciones a 
largo plazo. Fuente: Arrive Corridor, 2014. 
 
4.3.2. Estudio de caso No. 1. Estación de Rialto 
A continuación, se describe brevemente la localización general del proyecto 
DOTS.  
Estrategia Estrategia Responsables
Posibles fuentes de 
financiación
Adquirir, consolidar, apalancar y 
disponer de tierras para apoyar el 
desarrollo deseado, 
conjuntamente con las 
autoridades de estacionamiento
Apoyar el desarrollo en 
colaboración con Centros 
regionales EB-5, los nuevos 
créditos fiscales de mercado o 
fondos públicos
Continuar con la financiación 
regional con propósito TOD
Apoyar ofertas individuales para 
lograr objetivos comunes
Doble vía donde sea posible
Mejorar el cruce y la cerca
Implementar el servicio DMU para 
apoyar el tránsito intrarregional 
Desarrollo de  estructuras de 
estacionamiento para apoyar el 
desarrollo de mayor intensidad
Requisitos de estacionamiento 
más bajos para los nuevos 
desarrollos y evaluar máximos de 
aparcamiento








Soporte TOD con la 
Corporación de 
Desarrollo Económico
(Potencial de evolución 
de la junta de 
comercialización)
Matriz de acciones, responsables y fuentes de financiación de las principales 
acciones a largo plazo (+10 años)
Corporación de 
Desarrollo Económico 
/ Junta de 
comercialización
Financiación propia, 






Metrolink, fondos de 
límites máximos de 





Localización de la estación de Rialto, California. Fuente: Elaboración propia. 
 
La Estación de Rialto se encuentra situado en el centro histórico de la ciudad de 
Rialto, una ciudad localizada en el condado de San Bernardino, California, Estados 
Unidos.  
El objetivo de la intervención es restablecer el centro como el corazón de la 
comunidad y posicionarlo como destino regional con comercio al por menor, usos 
cívicos y de entretenimiento.  





Imágenes DOTS, Rialto. Fuente: Arrive Corridor, 2014. 
 
 
4.3.2.1. Información general 
En el siguiente formato, se presenta un resumen de la información general del 




Resumen de la demanda DOTS Estación de Rialto. Fuente: Elaboracion propia (a partir 
de datos de HR&A Advisors, Inc). 
 
A continuación, se presenta el plano del sitio DOTS con los conceptos ilustrativos: 
Tipologia de DOTS Caracteristicas de uso del suelo
Centro de ciudad
Uso mixto con una amplia gama de usos comerciales, 
residenciales, cívicos, educativos y culturales
Uso del suelo Captura actual 2014 - 2020 2020 - 2035 Total
Residencial
100 - 200 unidades 
de vivienda
400 - 700 unidades 
de vivienda
500 - 900 unidades 
de vivienda
Oficinas 1.858 - 2.787 m2 6.596 - 9.940 m2 8.454 - 12.727
Comercio al pormenor 3.065 m2 1.421 m2 4.189 m2 8.639 m2
Industrial 1.207 - 2.415 m2 4.830 -  9.569 m2 6.038 - 12.077 m2





Plano del DOTS con los conceptos ilustrativos, Estación de Rialto. Fuente: Elaboracion propia (a 
partir de datos de HR&A Advisors, Inc). 
 
Las recomendaciones de la visión estratégica incluyen: 
o Crear de un entorno urbano dinámico a través del uso de la tierra. 
o Realizar las conexiones (conectividad). 




4.3.2.2. Análisis de la intervención 
En el siguiente cuadro resumen, se presenta el análisis comparativo del sitio DOTS, 
aplicando las Variables de Análisis. 
 
 
Resumen de análisis: Estudio de caso No. 1. Estación de Rialto. Fuente: Elaboración propia (mapa 




































































































Resumen conclusiones: Estudio de caso No. 1. Estación de Rialto. Fuente: Elaboración 
propia. 
 
4.3.3. Estudio de caso No. 2. Estación de Fontana 
























Identificacion de calles para realizar 
conexiones peatonales y ciclisticas
Desarrollo de proyectos de estacionamientos














Utilizacion de terrazas, patios posteriores y 
callejones para los peatones (con 
instalaciones y espacios intimos) permite 













Diseño de calles conectando calles cerradas









































Reconocimiento de calles y sitios (activos 
existentes) localizados sobre calles (ruta de 














Cambio de usos del suelo (mix de usos 
residenciales, comerciales, civicos, educativos 
y culturales) generacion de un entorno urbano 
dinamico a traves del uso de la tierra
Desarrollo de proyectos de uso mixto con 
potencial residencial y comercial 
(especialmente sobre calle reconocida como 
activo y ruta de bus local)
Reconocimiento de sitios con potencial para 
viviendas multifamiliares y de activos 
existentes (calles y anteriores usos 
industriales y educativos)




Localización de la estación de Fontana, California. Fuente: Elaboración propia. 
 
La Estación de Fontana se encuentra situado en la ciudad de Fontana, una 
ciudad del condado de San Bernardino en el estado estadounidense de California. 
El objetivo de la intervención es transformar en el tiempo un típico corredor de 
transporte a un DOTS promoviendo el desarrollo compacto, de usos mixtos y 
caminable.  





Imágenes DOTS, Fontana. Fuente: Arrive Corridor, 2014. 
 
4.3.3.1. Información general 
En el siguiente formato, se presenta un resumen de la información general del 




Resumen de la demanda DOTS Estación de Fontana. Fuente: Elaboracion propia (a 
partir de datos de HR&A Advisors, Inc). 
 
Tipologia de DOTS Caracteristicas de uso del suelo
Centro de ciudad
Uso mixto con una amplia gama de usos comerciales, 
residenciales, cívicos, educativos y culturales
Uso del suelo Captura actual 2014 - 2020 2020 - 2035 Total
Residencial
200 - 500 unidades 
de vivienda 
400 - 1.000 unidades 
de vivienda
600 - 1.500 unidades 
de vivienda
Oficinas 1.114 - 2.322 m2 3.994 - 8.082 m2 5.202 - 10.498 m2
Comercio al pormenor 4.366 m2 557 m2 3.716 m2 8.547 m2
Industrial 557 - 1.672 m2 2.229 - 6.689 m2 2.787 - 6.689 m2
Resumen de la demanda
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A continuación, se presenta el plano del sitio DOTS con los conceptos ilustrativos: 
 
Plano del DOTS con los conceptos ilustrativos, Estación de Fontana. Fuente: Elaboracion propia (a 
partir de datos de HR&A Advisors, Inc). 
 
Las recomendaciones de la visión estratégica incluyen: 
o Crear de un entorno urbano dinámico a través del uso de la tierra. 
o Realizar las conexiones (conectividad). 







4.3.3.2. Análisis de la intervención 
En el siguiente cuadro resumen, se presenta el análisis comparativo del sitio DOTS, 
aplicando las Variables de Análisis. 
 
Resumen de análisis: Estudio de caso No. 2. Estación de Fontana. Fuente: Elaboración propia (mapa 



































































































Resumen conclusiones: Estudio de caso No. 2. Estación de Fontana. Fuente: 
Elaboración propia. 
 
4.3.4. Estudio de caso No. 3. Estación de Montclair Transcenter 
























Identificacion de calles para realizar 
conexiones peatonales y ciclisticas
Desarrollo de proyectos de estacionamientos














Diseño de parques permite experiencias 












Diseño de calles peatonales conectando 
calles existentes 
Ubicación de fachadas con potencial de 























































Mix de usos residenciales, comerciales, 
civicos, educativos y culturales) generacion de 
un entorno urbano dinamico a traves del uso 
de la tierra
Desarrollo de proyectos de viviendas 
multifamiliares con estructura compartida para 
desarrollo de un parque; y proyectos de uso 
mixto incluye la continuacion del 
estacionamiento
Reconocimiento de sitios con potencial para 
viviendas multifamiliares y aparcamiento 
compartido 




Localización de la estación de Montclair, California. Fuente: Elaboración propia. 
 
La Estación de Montclair Transcenter se encuentra situada en la ciudad de 
Montclair, una ciudad del Condado de San Bernardino, California, Estados Unidos. 
El objetivo de la intervención es combinar el tránsito de barrio previsto en el plan 
centro de la ciudad con la plaza Monclair reformada. La ciudad de Montclair tiene The 
North Montclair Transit Village Specific Plan, aprobado en 2006, el cual mitiga la 
expansión de la ciudad mediante el establecimiento de un marco y una estrategia de 
desarrollo para un distrito comercial y residencial orientada al peatón que rodea el 
centro regional de transporte público de la ciudad.  
El proceso de planificación exploró la viabilidad de la vivienda en diferentes 
densidades, oficinas comerciales y al por menor, estacionamiento estructurado y la 
transformación del centro comercial existente en un uso mixto compacto, amigable para 
los peatones. El Plan también se ocupa de toda la gama de tráfico, viabilidad económica 
y ambientales.  




Imágenes DOTS, Montclair. Fuente: Arrive Corridor, 2014. 
 
4.3.4.1. Información general 
En el siguiente formato, se presenta un resumen de la información general del 




Resumen de la demanda DOTS Estación de Montclair. Fuente: Elaboracion propia (a 
partir de datos de HR&A Advisors, Inc). 
 
 
A continuación, se presenta el plano del sitio DOTS con los conceptos ilustrativos: 
Tipologia de DOTS Caracteristicas de uso del suelo
Centro regional Importante destino regional y mezcla de otros usos
Uso del suelo 2014 - 2020 2020 - 2035 Total
Residencial
200 - 400 unidades 
de vivienda
700 - 1.400 unidades 
de vivienda
900 - 1.900 unidades 
de vivienda
Oficinas 0 4.087 - 9.940 m2 4.087 - 9.940 m2
Comercio al pormenor 0 6.410 m2 6.410 m2
Industrial 464 - 1.114 m2 2.043 - 4.830 m2 2.508 - 5.945 m2




Plano del DOTS con los conceptos ilustrativos, Estación de Montclair. Fuente: Elaboracion propia 
(a partir de datos de HR&A Advisors, Inc). 
 
 
Las recomendaciones de la visión estratégica incluyen: 
o Crear de un entorno urbano dinámico a través del uso de la tierra. 
o Realizar las conexiones (conectividad). 
o Crear lugares. 
 
 
4.3.4.2. Análisis de la intervención 
En el siguiente cuadro resumen, se presenta el análisis comparativo del sitio DOTS, 




Resumen de análisis: Estudio de caso No. 3. Estación de Montclair Transcenter. Fuente: Elaboración 









































































































Resumen conclusiones: Estudio de caso No. 3. Estación de Montclair Transcenter. 
Fuente: Elaboración propia. 
 
4.4. Formulación de principios de diseño derivados de las variables de análisis  
 Los principios de diseño están planteados con base en las variables de análisis y 
tienen como propósito orientar la toma de decisiones de diseño del DOTS, identificados 
en los estudios de caso. 
Por lo tanto y a continuación, se presenta cada principio del buen diseño como 

























Diseño de la finalizacion del conector peatonal 
y de bicicleta (especialmente para niños) entre 
la estacion y la plaza
 Identificacion de calles para realizar 
desarrollo a lo largo de sus bordes
Remodelacion de parte del centro comercial 
para enlazar con la calle













Diseño de parques permite experiencias 












Diseño de parques conectando calles 
existentes 
Ubicación de fachadas con potencial de 






















































Mix de usos residenciales, comerciales, 
civicos, educativos y culturales) generacion de 
un entorno urbano dinamico a traves del uso 
de la tierra
Desarrollo de proyectos de residencial 
plurifamiliar con un espacio de encuentro, 
residencial / vivienda para trabajadores con un 
espacio abierto al publico y una estructura de 
estacionamiento
Estacion de Montclair TransCenter, Metro de San Bernardino
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4.4.1. Conectividad y accesibilidad 
Objetivo 1: Potencialización de conexiones peatonales y ciclísticas en el entorno 
inmediato con el sistema de calles principales, por medio de la localización de redes 
intermodales y espacios articuladores y complementarios con lo existente. 
 
4.4.2. Permeabilidad 
Objetivo 2: Aumento de la capacidad del área de intervención para ser 




Objetivo 3: Aumento del nivel de legibilidad del espacio público por medio de 
reconocimiento de calles y sitios (activos existentes), y conexión de espacios (abiertos y 
recreativos) con  hitos urbanos y equipamientos (existentes y propuestos). 
 
4.4.4. Espacio público 
Objetivo 4: Aumento de cantidad y calidad de espacio público, del número de 
personas y su tiempo de permanencia en el espacio público, por medio del  cálculo del 
espacio requerido con base en la cantidad de usuarios, de la localización de espacios 
articuladores y complementarios, nuevos usos y servicios urbanos, de la creación del 
efecto de borde y de zonas atractivas donde la gente pueda pararse y permanecer. 
 
4.4.5. Tejido urbano y ocupación del suelo 
Objetivo 5: Variedad de espacios de encuentro; utilización de terrazas, patios y 




4.4.6. Patrón de usos 
Objetivo 6: Variedad de usos mixtos que generen un entorno urbano dinámico y 
vital y fomenten el sentido del lugar, mediante el reconocimiento de sitios con potencial 
para ubicación de nuevos usos atractores de personas (como tiendas, restaurantes y 
servicios), y localización de espacios públicos en las plantas bajas (como comercio) y 





















Propuesta de intervención – Proyecto final 
 
Este capítulo tiene como propósito la preparación de la propuesta de 
intervención en la ciudad de Bogotá, a través de la elaboración de parámetros de 
Diseño aplicada a la formulación de diferentes escenarios y finalmente, se concluye con 
la evaluación y la selección de un escenario recomendado, para lo cual y a continuación 
este capítulo esta subdividido a su vez en cuatro partes: 
En la primera, Área de intervención, incluye selección del sitio con potencial para 
desarrollo de un proyecto de diseño urbano en la ciudad de Bogotá, se prosigue con la 
aplicación de las Variables de Análisis en el sitio en estado actual; 
En la segunda, Propuesta de diseño: Estación de Metro La Rebeca en Bogotá, 
la propuesta de diseño, se construye desarrollando y aplicando los parámetros basados 
en los principios de diseño expuestos en el capítulo anterior; 
En la tercera, Tres escenarios posibles de Intervención, presenta la elaboración 
de tres escenarios desde diferentes agendas de participaciones pública y privada, al 
finalizar se concluye con la evaluación y la selección de un escenario recomendado. 
En la cuarta, Formulación de la Propuesta, se presenta el proyecto final 
desarrollando a partir del escenario recomendado, aplicando los parámetros de diseño 
expuestos con  anterioridad. 
 
5.1. Área de intervención 
 El área de intervención está localizada en la ciudad de Bogotá (Colombia). Se 
tuvo en cuenta que las zonas de posible intervención contaran con las características 
propias del DOTS, en este sentido se tuvo en cuenta los problemas frecuentes de estos 
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sectores como suelos subutilizados (baldíos o con bajas densidades), limitada oferta de 
uso residencial y espacio público insuficiente y/o degradado. 
 Se ubicaron tres áreas posibles de intervención por tener las características 
adecuadas para el planteamiento del DOTS. 
 





A. Estación Marly: Ubicada en la localidad de Teusaquillo, definida por el POT con 
el tratamiento de Renovación Urbana en la modalidad de Reactivación. La 
estación se encuentra ubicada en la carrera 13, entre las calles 48 y 50 A, y 
constituye un espacio en el que se reflejan diversas problemáticas, como ha sido 
la incompatibilidad de usos del suelo, con presencia de contaminación auditiva, 
zonas concentración de población vulnerable y deterioro social. 
B. Estación La Rebeca: Ubicada en la localidad de Santa Fe, definida por el POT 
con el tratamiento de Renovación Urbana en la modalidad de Reactivación y se 
avecina el proyecto de Renovación Urbana Estación Central. La estación se 
encuentra ubicada en la carrera 10, entre las calles 25 y 22, y constituye un 
espacio en el que se reflejan diversas problemáticas, como ha sido el abandono 
de edificaciones y espacio público, problemas de movilidad y segregación del 
uso residencial, con  presencia de alto grado de deterioro físico y social, zonas 
de tolerancia, altos grados de inseguridad y bajos indicadores de espacio público 
y zonas verdes por habitante. 
C. Estación Hortúa: Ubicada en la localidad de Antonio Nariño, definida por el POT 
con el tratamiento de Renovación Urbana en la modalidad de Reactivación. La 
estación se encuentra ubicada en la avenida Caracas - carrera 14, entre las calle 
1C y 3, y constituye un espacio en el que se reflejan diversas problemáticas, 
como ha sido el deterioro de las edificaciones y bajos indicadores de espacio 
público y zonas verdes por habitante, con presencia de deterioro social. 
 
5.1.1. Selección del sitio 
 La selección del sitio cumplirá con los criterios que figuran a continuación:  
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o La intermodalidad de la estación. 
o La insuficiencia de espacio público. 
o Espacio público degradado. 
o Presencia de lugares representativos sin espacio público adyacente. 
o Alto grado de inseguridad. 
o Alto grado de accidentalidad de peatones y ciclistas. 
o Suelos subutilizados (baldíos o con bajas densidades). 
o Limitada oferta de uso residencial. 




Selección de áreas de intervención. Fuente: Elaboración propia. 
 
 El sitio seleccionado para desarrollar el ejercicio de diseño y que cumple con los 
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o Tipología de DOTS. 
o Datos básicos. 
o Características de usos del suelo. 
o Plano del sitio. 
o Normatividad. 
A continuación en el siguiente formato, se presenta un resumen de la 











Tipología de DOTS Centro de ciudad
Datos básicos
Area desarrollada con tejido urbano consolidado, alturas variables y 
de bajas densidades
Completa infraestructura de servicios públicos
Trama urbana presenta zonas verdes y parques
Presenta edificaciones de conservación arquitectónica con lo que no 
se permite cambio de norma
Presenta demolición de edificaciones antiguas por mal estado
Caracteristicas de 
usos del suelo
Como destinos económicos se aprecian usos comerciales, 
industriales, institucionales y de oficinas
Plano del sitio
Normatividad
Renovación Urbana en la modalidad de Reactivación
Operación Estratégica del Centro de Bogotá
Plan Zonal del Centro -PZCB
Fichas Normativas para las Unidades de Planeamiento Zonal UPZ 
91 Las Nieves Decreto 492 / 2007




Resumen de la información del sitio de intervención. Fuente: Elaboración propia (a partir de datos 




5.1.2. Información general del área 
 A continuación, se describe brevemente la localización general del área de 
intervención. 
Localización Centro







Tipología de DOTS Centro de ciudad
Datos básicos
Area desarrollada con tejido urbano consolidado, alturas variables y 
de bajas densidades
Completa infraestructura de servicios públicos
Trama urbana presenta zonas verdes y parques
Presenta edificaciones de conservación arquitectónica con lo que no 
se permite cambio de norma
Presenta demolición de edificaciones antiguas por mal estado
Caracteristicas de 
usos del suelo
Como destinos económicos se aprecian usos comerciales, 
industriales, institucionales y de oficinas
Plano del sitio
Normatividad
Renovación Urbana en la modalidad de Reactivación
Operación Estratégica del Centro de Bogotá
Plan Zonal del Centro -PZCB
Fichas Normativas para las Unidades de Planeamiento Zonal UPZ 
91 Las Nieves Decreto 492 / 2007
Estación La Rebeca, Primera Linea de Metro de Bogotá
Localización Centro







Tipología de DOTS Centro de ciudad
Datos básicos
Area desarrollada con tejido urbano consolidado, alturas variables y 
de bajas densidades
Completa infraestructura de servicios públicos
Trama urbana presenta zonas verdes y parques
Presenta edificaciones de conservación arquitectónica con lo que no 
se permite cambio de norma
Presenta demolición de edificaciones antiguas por mal estado
Caracteristicas de 
usos del suelo
Como destinos económicos se aprecian usos comerciales, 
industriales, institucionales y de oficinas
Plano del sitio
Normatividad
Renovación Urbana en la modalidad de Reactivación
Operación Estratégica del Centro de Bogotá
Plan Zonal del Centro -PZCB
Fichas Normativas para las Unidades de Planeamiento Zonal UPZ 
91 Las Nieves Decreto 492 / 2007




Localización del sitio. Fuente: Elaboración propia. 
 
El área de influencia de la estación La Rebeca está ubicada en la localidad de 
Santa Fe, UPZ 93 denominada Las Nieves. La localización del área de intervención se 
relaciona con el corredor cultural de la calle 26 o Avenida El Dorado, el Centro 
Internacional, la Carrera 10ª o Avenida Fernando Mazuera y el Centro Tradicional de 
Bogotá. 
El sector se encuentra localizado en área de Renovación Urbana en la 




Localización del sitio, áreas de Renovación Urbana y Planes Parciales. Fuente: Adaptación propia a 
partir de insumos de Metro de Bogotá, IDU, IDECA, Instituto de Estudios Urbanos y normativa vigente, 
2015. 
 
El Plan Parcial Estación Central, que se encuentra parcialmente en el área de 
influencia de la estación, busca promover el desarrollo de los usos institucional y 
comercial. 
 
Etapas de desarrollo PPRU Estación Central. Fuente: Adaptación a partir de datos 
consultados en Documento Técnico de Soporte. Plan Parcial de Renovación Urbana 






Aerofotografías del sitio tomadas en el año 1936 y en el 2016. Fuente: IGAC, 2016. 
 
El área se ha caracterizado por una marcada diferencia en su desarrollo. En el 
costado norte de la Calle 26, el Centro Internacional de Bogotá, se constituyó como el 
primer sector financiero y de negocios de la ciudad y actualmente es un icono de la 
capital. Se caracteriza por reunir varios edificios de altura, múltiples plazas y sectores 
peatonales.  
El área localizada al costado sur de la Calle 26, fue notablemente devastada 
durante el Bogotazo, generando predios baldíos que no fueron ocupados por varios 
años. Se caracteriza por tener alto estado de deterioro y abandono, bajas densidades y 
bajo indicador de espacio público. A pesar de encontrarse entre el Centro Histórico y el 
Centro Internacional de Bogotá, y tener iconos como el Museo de Arte Moderno de 





5.1.3. Análisis del área de influencia y del área de intervención 
La condición del área de influencia afecta temas urbanos, sociales y de 
movilidad, los cuales perjudican la vitalidad del emplazamiento. A continuación una 

































































                            
                            Calle 24              Carrera 10a 
 
                            Calle 24                Carrera 10a 
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Resumen  análisis de temas de movilidad en el área de influencia. Fuente: Elaboración 
propia. 
 
A continuación se presentan los análisis del área de influencia y del área de 
intervención, conforme a las Variables establecidas, en el estado actual, que son:  
o Conectividad y accesibilidad 
o Permeabilidad 
o Legibilidad 
o Espacio Público 
o Tejido urbano y Ocupación del suelo 
o Patrón de usos 
ANÁLISIS TEMAS DE MOVILIDAD
La movilidad urbana prioriza los modos de transporte motorizados privados (automóvil y 
motocicletas), seguido del transporte público y al final a ciclistas y peatones, a quienes se 
les deja caminos marginales sin planificación.
La señalización proyectada no da prioridad a los usuarios no motorizados, como es el 
caso de intersecciones no semaforizadas, o de las semaforizadas sin fases peatonales 
en sus accesos, lo que denota la prevalencia de los flujos motorizados en detrimento de 
las condiciones de seguridad y accesibilidad de los flujos peatonales. La infraestructura 
de transporte no motorizado es insuficiente.











































































































Análisis del área de intervención según las variables establecidas: Conectividad y accesibilidad, 






Análisis del área de intervención según las variables establecidas: Espacio público, Tejido urbano y 











Conclusiones de análisis del área de intervención de la Estación La Rebeca, según las 
variables establecidas. Fuente: Elaboración propia. 
 
Por medio del análisis del área de intervención, se establecen los predios que se 
demolerán, reutilizaran y conservaran. Este esquema se mantendrá para la elaboración 






















D El área de influencia posee una accesibilidad 
alta, debido a la presencia de las Estaciones 
del sistema de transporte masivo Transmilenio 
y del SITP
El área de intervención posee conexiones con 
el sistema de calles principales como son la 












En el área de intervención los espacios 
públicos son casi inexistentes, los únicos 
espacios públicos abiertos son el de La 












El área de intervención posee un alto grado de 
permeabilidad, debido a la disposición regular 
de las manzanas, con excepción de las 
barreras generadas por el trazado de la Calle 
26 en la intersección con la Caracas, Carrera 
13 y 10a, y el diseño de las estaciones de 
Transmilenio en la Carrera 10a
Las rutas para acceder al área son 
homogéneas, el único vínculo visual existente 





























El tejido urbano es regular por lo que las 
conexiones de acceso a las manzanas 
existentes se convierte en una red óptima
El tipo de la manzana es de edificación 
perimetral, la cual genera diversidad en 









El área de intervención posee un bajo grado 
de legibilidad, a pesar de tener  íconos como 
el Museo de Arte Moderno de Bogotá, la 












S El uso dominante del área de intervención es 
el comercial, aunque también se aprecian 
otros usos como son los instituciones y de 
servicios
Así mismo, se aprecian dos tipologías de usos 
mixtos como son el uso comercial con el 
institucional y el comercial con el residencial 




Identificación de predios que se demolerán  y reutilizaran. Fuente: Elaboración propia. 
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Los predios que se demolerán son aquellos que se encuentran en mal estado, 
en  abandono, y los tienen de uno a tres pisos, susceptibles de demolición.  
Los predios que se reutilizaran son aquellos que se encuentran en estado de 







Identificación de predios que se conservaran. Fuente: Elaboración propia. 
 
 Los predios que se conservaran son los que están clasificados como Bienes de 
Interés Cultural; y los que se encuentran en estado aceptable, tienen densidades 
apropiadas y valor agregado en el diseño. 
 Este esquema se mantendrán para la elaboración de los tres escenarios 




Resumen de predios que se conservaran, reutilizaran y demolerán. Fuente: Elaboración propia. 
 
5.2. Propuesta de diseño 
 Basados en los principios anteriormente expuestos, se crean los parámetros de 











5.2.1. Parámetros de diseño aplicados (basados en los principios de diseño) 
 
Objetivo 1 (Conectividad y accesibilidad):  
Potencialización de conexiones peatonales y ciclísticas en el entorno inmediato 
con el sistema de calles principales, por medio de la localización de redes intermodales 
y espacios articuladores de lo propuesto con lo existente. 
Control: Los espacios articuladores deberán manejarse con actividades múltiples de 
tipo recreativo, cultural o comercial, alojando espacios de encuentro para niños, jóvenes 








Implicación en el diseño: Permitir accesibilidad peatonal y ciclística desde las vías 
principales planteando recorridos y espacios de diferentes escalas ubicadas sobre las 
Calles 26, 24, 22 y la Carrera 10a. 
 
Objetivo 2 (Permeabilidad):  
Aumento de la capacidad del área de intervención para ser permeable, por 
medio de caminos y bicicarriles directos y seguros, y tratamiento de bordes blandos. 
Control: Articulación e integración de los espacios públicos (existentes y propuestos), y 
del espacio público con los edificios,  abriendo los bordes que lo rodean. 
 
 
Parámetros de diseño aplicados, según principio de permeabilidad. Fuente: Elaboración propia. 
 
Implicación en el diseño: Malla permeable de espacio público con espacios 
integradores, se manejara con alamedas y ciclo-rutas, con bordes blandos y usos de 
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servicios, comerciales y culturales, en primeras plantas, y terrazas y balcones, en 
plantas altas. 
 
Objetivo 3 (Legibilidad): 
Aumento del nivel de legibilidad del espacio público por medio de 
reconocimiento de calles y sitios (activos existentes), y conexión de espacios (abiertos y 
recreativos) con  hitos urbanos y equipamientos (existentes y propuestos). 
Control: Caracterización de los espacios articuladores con los espacios abiertos, 
recreativos y de servicios (existentes y propuestos). 
 
 




Implicación en el diseño: Sistema de espacio público jerarquizado, con 
caracterización y forma clara. 
 
Objetivo 4 (Espacio público): 
 Aumento de cantidad y calidad de espacio público, del número de personas y su 
tiempo de permanencia en el espacio público, por medio del  cálculo del espacio 
requerido con base en la cantidad de usuarios, de la localización de espacios 
articuladores y complementarios, nuevos usos y servicios urbanos, de la creación del 
efecto de borde y de zonas atractivas donde la gente pueda pararse y permanecer. 
Control: Diseñar espacio público seguro para caminar y andar en bicicleta, realizar 
actividades al aire libre, pararse, sentarse y permanecer. 
 
Parámetros de diseño aplicados, según principio de espacio público. Fuente: Elaboración propia. 
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Implicación en el diseño: Articulación de los espacios abiertos, comerciales y 
culturales (existentes y propuestos) con la red de plazas, parques y calles peatonales. 
Localización de actividades públicas de permanencia en las plantas bajas de los 
edificios, con diseño de bordes activos, detalles de fachada (como columnas, 
escalones, nichos, balcones, terrazas y jardines delanteros) y equipamientos (como 
bancas, arboles, plantas, canecas, pedestales, monumentos, fuentes de agua e 
iluminación) que mejoren la calidad del espacio público, para lograr que la gente pase 
más tiempo en él. 
 
Objetivo 5 (Tejido urbano y ocupación del suelo): 
Variedad de espacios de encuentro; utilización de terrazas, patios y callejones 
para los peatones; y densidades moderadas. 
Control: Paramentación hacia la calle, que permita la utilización de primeras plantas 
para uso comercial y de servicios; terrazas, patios y callejones, para los peatones; y 





Parámetros de diseño aplicados, según principio de tejido y ocupación del suelo. Fuente: 
Elaboración propia. 
 
Implicación en el diseño: Manzanas con edificación perimetral. Plataformas de usos 
comerciales y de servicios en predios identificados como activos potenciales y hacia los 
corredores peatonales del proyecto; equipamientos y dotaciones articulados con los 
espacios articuladores; y comercio hacia los corredores peatonales.  
 
Objetivo 6 (Patrón de usos): 
 Variedad de usos mixtos que generen un entorno urbano dinámico y vital y 
fomenten el sentido del lugar, mediante el reconocimiento de sitios con potencial para 
ubicación de nuevos usos atractores de personas (como tiendas, restaurantes y 
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servicios), y localización de espacios públicos en las plantas bajas (como comercio) y 
de espacios residenciales y de oficinas en las plantas altas. 
Control: Integración del espacio público, entre el Parque de la Independencia, San 
Diego, la plaza La Rebeca y el Centro Internacional; los grandes equipamientos 
(propuestos y existentes); la alameda de la Carrera 10 con las de las Calles 24 y 22 y la 
estación; por medio de la definición de diferentes tipos de ambientes y la articulación 
entre estos. Planeación de volúmenes de uso mixto para el uso de comercio y servicios, 
en primeras plantas, que generen control y definición del espacio público e integración 
con el espacio privado; y de vivienda y oficinas en los pisos altos.  
 
Parámetros de diseño aplicados, según principio de patrón de usos. Fuente: Elaboración propia. 
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Implicación en el diseño: Articulación del área de intervención con el tejido urbano 
existente por medio del manejo de alamedas (peatonales y ciclísticas) y sobre los 
espacios articuladores, rodeadas por plataformas de comercio y servicios, vinculados al 
uso de vivienda y oficinas. Los distintos servicios urbanos deben estar ubicados de 
modo tal que no haya que caminar mucho para ir de uno a otro y para que siempre haya 
personas y sucesos alrededor de ellos. Se enfatizara la escala compacta de los 5 
km/hora en los primeros pisos, unidades angostas y muchas puertas, con múltiples 
puntos de interés, a través de variedad de texturas, transparencia, materiales y detalles, 
que enriquezcan la experiencia; y fachadas con ritmo vertical en el proyecto, columnas, 
escalones y nichos, que complementan las actividades que se desarrollan en la planta 
baja. 
 
5.3. Tres Escenarios posibles de intervención 
Se analizó el área y se los estableció los predios que se reutilizaran, demolerán 
y conservaran. Este esquema se mantendrá para la elaboración de los tres escenarios 
posibles de intervención. 
Asimismo, como se expuso en el capítulo 2 - Acercamiento Conceptual, el 
concepto del Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible en el panorama del 
concepto de la “dimensión humana” corresponde a la recualificación del espacio 
público.  
Pare efectos del Trabajo Final, se plantea tres escenarios posibles desde el 








5.3.1. Tres escenarios de intervención 
Cada escenario propuesto manifiesta el objetivo de cada tema: 
o Integración de la estación con la comunidad y creación de lugares atractivos 
para el peatón: Beneficios sociales. 
o Entorno denso, compacto y mezcla de usos del suelo: Beneficios económicos. 
o Movilidad sostenible: Beneficios ambientales. 
 
 




Proporción de temas de análisis en cada escenario. Fuente: Elaboración propia. 
 
 
5.3.1.1. Escenario No. 1 
 Este escenario se refiere a la distribución de beneficios para la comunidad, el 
objetivo de este escenario es la igualdad de acceso a las áreas de espacio público y la 
distribución de beneficios para la comunidad, además de mejorar la provisión de 




Axonometría Escenario No. 1. Fuente: Elaboración propia. 
 
Características del Escenario con beneficios sociales 
Provisión de comodidades urbanas como calles, parques, servicios, comercio y 
plazas cívicas.  
Se proyecta:  
o Alamedas peatonales y ciclísticas en las Calles 22 y 24, y en las Carreras 7ª  y 
10ª. 
o Parques en la Calle 26 entre Carreras 7ª y 10ª (a la salida de la estación de 
metro), y entre Carreras 10ª y 13. 
o Plazas en la Carrera 10ª con Calle 24 y en la Carrera 10ª con Calle 22 (a la 
salida de la estación de metro). 
o Servicios y comercio en predios localizados sobre la Carrera 10ª entre Calles 26 
























5.3.1.2. Escenario No. 2 
 Este escenario se refiere al beneficio para inversores públicos y privados, a corto 
y mediano plazo. El objetivo de este escenario es  la economía estratégica, en el ámbito 









Características del Escenario con beneficios económicos 
Provisión de alta densidad residencial y centros de usos mixtos (residencial, 
comercial, generación de empleo, comercial, cívico/cultural).  
Se proyecta:  
o Desarrollo denso y compacto.  
o Usos comerciales y de servicios en primeros pisos (bordes blandos), y en pisos 
altos usos residenciales y de oficinas.  
o Usos recreativos y sociales en predios localizados entre las Calles 23 y 24, entre 
Carreras 12 y 13; y entre las Calles 22 y 23, entre Carreras 10a y 12 (a la salida 
de la estación de metro). 
o Ubicación de tiendas, restaurantes, monumentos y servicios públicos en los 
predios localizados sobre las salidas de la estación de metro; sobre las Carreras 
7ª, 10ª y 12; y sobre las Calles 26, 24 y 22. 
o Centros de usos mixtos (residencial, comercial, generación de empleo, 
comercial, y cívico/cultural) en los predios localizados entre las Calles 23 y 24, 
entre Carreras 12 y 13; y entre las Calles 22 y 23, entre Carreras 10a y 12 (a la 
salida de la estación de metro). 
o Alta densificación residencial y de oficinas en predios localizados sobre la 
Carrera 10ª; entre las Carreras 10ª y 13, entre Calles 26 y 22; y torres sobre 
plazoletas de las Calle 22 y 24 con Carrera 10ª (a la salida de la estación de 
metro). 
o Moderada densificación residencial y de oficinas en predios localizados entre las 










Tejido urbano y 
Ocupación suelo
Patrón de usos










5.3.1.3. Escenario No. 3 
 Este escenario se refiere al beneficio para la comunidad, el objetivo de este 
escenario es  la movilidad sostenible. 
 
 
Planta Escenario No. 3. Fuente: Elaboración propia. 
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Características del Escenario con beneficios ambientales 
Provisión de redes intermodales y priorización de modos de transporte no 
motorizado.  
Se proyecta:  
o Perfil vial con un 100% destinado a la movilidad no motorizada y actividades 
públicas de permanencia en: las Calles 22 y 24 desde la Carrera 5ª hacia el 
occidente; y la Carrera 7ª desde la Calle 26 hacia el sur. 
o Perfil vial con un 50% destinado a la movilidad no motorizada y actividades 
públicas de permanencia en: la Carrera 10ª y la Carrera 12. 
o Priorización de red peatonal y espacio público en intersección vial de la Calle 26 
con Carreras 10ª y 13. 
o Red de caminos y bici carriles directos y seguros en las Carreras 7ª y 10, y en 
las Calles 26, 24 y 22. 
o Instalaciones de bici parqueaderos en Parques de la Calle 26 con Carrera 10ª y 
13; en Plazoletas sobre la Carrera 10 con Calles 22 y 24; y en Centros de usos 
mixtos entre las Calles 23 y 24, entre Carreras 12 y 13; y entre las Calles 22 y 
23, entre Carreras 10a y 12. 
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Ocupación suelo
Patrón de usos










5.3.2. Evaluación de los tres escenarios 
A continuación la evaluación comparativa de los tres escenarios posibles de 








Evaluación de los criterios en los tres escenarios. Fuente: Elaboración propia. 
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5.3.3. Escenario recomendado 
  El escenario recomendado de acuerdo a los seis objetivos expuestos 
anteriormente para el área de intervención es una mezcla de los tres escenarios, el 
Escenario No. 4, con beneficios sociales, económicos y ambientales para la comunidad 
y el medio ambiente. 
 
Características del Escenario con beneficios sociales, económicos y 
ambientales 
Provisión de comodidades urbanas como calles, parques, servicios, comercio y 
plazas cívicas; centros de usos mixtos (residencial, comercial, generación de empleo, 
comercial, cívico/cultural); redes intermodales; y priorización de modos de transporte no 
motorizado. 
Se proyecta:  
o Alamedas peatonales y ciclísticas en las Calles 22 y 24, y en las Carreras 7ª  y 
10ª. 
o Parques en la Calle 26 entre Carreras 7ª y 10ª (a la salida de la estación de 
metro), y entre Carreras 10ª y 13. 
o Plazas en la Carrera 10ª con Calle 24 y en la Carrera 10ª con Calle 22 (a la 
salida de la estación de metro). 
o Servicios y comercio en predios localizados sobre la Carrera 10ª entre Calles 26 
y 24, y entre Calles 23 y 22 (a la salida de la estación de metro). 
o Desarrollo denso y compacto.  
o Usos comerciales y de servicios en primeros pisos (bordes blandos), y en pisos 
altos usos residenciales y de oficinas.  
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o Usos recreativos y sociales en predios localizados entre las Calles 23 y 24, entre 
Carreras 12 y 13; y entre las Calles 22 y 23, entre Carreras 10a y 12 (a la salida 
de la estación de metro). 
o Ubicación de tiendas, restaurantes, monumentos y servicios públicos en los 
predios localizados sobre las salidas de la estación de metro; sobre las Carreras 
7ª, 10ª y 12; y sobre las Calles 26, 24 y 22. 
o Centros de usos mixtos (residencial, comercial, generación de empleo, 
comercial, y cívico/cultural) en los predios localizados entre las Calles 23 y 24, 
entre Carreras 12 y 13; y entre las Calles 22 y 23, entre Carreras 10a y 12 (a la 
salida de la estación de metro). 
o Alta densificación residencial y de oficinas en predios localizados sobre la 
Carrera 10ª; entre las Carreras 10ª y 13, entre Calles 26 y 22; y torres sobre 
plazoletas de las Calle 22 y 24 con Carrera 10ª (a la salida de la estación de 
metro). 
o Moderada densificación residencial y de oficinas en predios localizados entre las 
Carreras 7ª y 10ª, entre Calles 26 y 22. 
o Perfil vial con un 100% destinado a la movilidad no motorizada y actividades 
públicas de permanencia en: las Calles 22 y 24 desde la Carrera 5ª hacia el 
occidente; y la Carrera 7ª desde la Calle 26 hacia el sur. 
o Perfil vial con un 50% destinado a la movilidad no motorizada y actividades 
públicas de permanencia en: la Carrera 10ª y la Carrera 12. 
o Priorización de red peatonal y espacio público en intersección vial de la Calle 26 








Tejido urbano y 
Ocupación suelo
Patrón de usos
o Red de caminos y bici carriles directos y seguros en las Carreras 7ª y 10, y en 
las Calles 26, 24 y 22. 
o Instalaciones de bici parqueaderos en Parques de la Calle 26 con Carrera 10ª y 
13; en Plazoletas sobre la Carrera 10 con Calles 22 y 24; y en Centros de usos 
mixtos entre las Calles 23 y 24, entre Carreras 12 y 13; y entre las Calles 22 y 
23, entre Carreras 10a y 12. 
o Parqueaderos públicos en sótanos de Plazoletas y Centros de usos mixtos. 
 



















5.4. Formulación de la propuesta 



















Objetivo: Aumento de la capacidad del área de intervención para
ser permeable, por medio de caminos y bicicarriles directos y
seguros, y tratamiento de bordes blandos.
Control: Articulación e integración de los espacios públicos
(existentes y propuestos), y del espacio público con los edificios,
abriendo los bordes que lo rodean.
Implicación en el diseño: Malla permeable de espacio público con
espacios integradores, se manejara con alamedas y ciclo-rutas, con
bordes blandos y usos de servicios, comerciales y culturales, en





























Objetivo:  Variedad de espacios de encuentro; utilización de 
terrazas, patios y callejones para los peatones; y densidades 
moderadas.
Control: Paramentación hacia la calle, que permita la utilización de 
primeras plantas para uso comercial y de servicios; terrazas, 
patios y callejones, para los peatones; y plantas altas para 
viviendas u oficinas.
Implicación en el diseño: Manzanas con edificación perimetral. 
Plataformas de usos comerciales y de servicios en predios 
identificados como activos potenciales y hacia los corredores 
peatonales del proyecto; equipamientos y dotaciones articulados 






















Objetivo: Variedad de usos mixtos que generen un entorno 
urbano dinámico y vital y fomenten el sentido del lugar, mediante 
el reconocimiento de sitios con potencial para ubicación de 
nuevos usos atractores de personas (como tiendas, restaurantes 
y servicios), y localización de espacios públicos en las plantas 
bajas (como comercio) y de espacios residenciales y de oficinas 
en las plantas altas.
Control: Integración del espacio público, entre el Parque de la 
Independencia, San Diego, la plaza La Rebeca y el Centro 
Internacional; los grandes equipamientos (propuestos y 
existentes); la alameda de la Carrera 10 con las de las Calles 24 y 
22 y la estación; por medio de la definición de diferentes tipos de 
ambientes y la articulación entre estos. Planeación de volúmenes 
de uso mixto para el uso de comercio y servicios, en primeras 
plantas, que generen control y definición del espacio público e 
integración con el espacio privado; y de vivienda y oficinas en los 
pisos altos. 
Implicación en el diseño: Articulación del área de intervención con 
el tejido urbano existente por medio del manejo de alamedas 
(peatonales y ciclísticas) y sobre los espacios articuladores, 
rodeadas por plataformas de comercio y servicios, vinculados al 
uso de vivienda y oficinas. Los distintos servicios urbanos deben 
estar ubicados de modo tal que no haya que caminar mucho para 
ir de uno a otro y para que siempre haya personas y sucesos 
alrededor de ellos. Se enfatizara la escala compacta de los 5 
km/hora en los primeros pisos, unidades angostas y muchas 
puertas, con múltiples puntos de interés, a través de variedad de 
texturas, transparencia, materiales y detalles, que enriquezcan la 
experiencia; y fachadas con ritmo vertical en el proyecto, 
columnas, escalones y nichos, que complementan las actividades 
que se desarrollan en la planta baja.
Objetivo: Aumento del nivel de legibilidad del espacio público por 
medio de reconocimiento de calles y sitios (activos existentes), y 
conexión de espacios (abiertos y recreativos) con  hitos urbanos y 
equipamientos (existentes y propuestos).
Control: Caracterización de los espacios articuladores con los 
espacios abiertos, recreativos y de servicios (existentes y 
propuestos).
Implicación en el diseño: Sistema de espacio público jerarquizado, 
con caracterización y forma clara.
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5.4.1. Objetivos del proyecto 
 
 
Resumen de parámetros de diseño aplicados, según los principios y variables establecidas. Fuente: 
Elaboración propia. 
 
o Conformación del área de intervención (localizada a distancia caminable de una 
estación de metro), en un sector revitalizado mediante la recualificación del 
espacio público, generación nuevas de redes de espacio público, nuevos 
desarrollos y referentes espaciales.  
o Creación de una silueta urbana coherente con la imagen de la Calle 26 y Carrera 
10a, acorde con la capacidad espacial del área de intervención y del sistema de 




o Generación de una densidad urbana adecuada (moderada). 
o Generación de una transición entre el sector del Centro Internacional y el Centro 
Tradicional de Bogotá, con el proyecto, articulando los elementos existentes y 
continuando con el trazado existente. 
o Permeabilidad del área de estudio con el entorno, en los cuatro sentidos, es 
decir hacia el norte (Calle 26), sur, este (Carrera 10ª) y oeste. 
o Permeabilidad en las primeras plantas (tratamiento de bordes blandos, y usos 
públicos) y calles a la escala adecuada para activar la percepción y los sentidos 
de la gente que va a pie (tiendas, arboles, diversidad de lugares y actividades). 
o Concentración de usos mixtos (residenciales, de empleo, comerciales, cívicos, 
educativos y culturales) mediante propuestas de altas densidades residenciales, 
centros de usos mixtos y actividades urbanas, que generen vitalidad constante y 
recuperen el sentido del lugar de los espacios públicos, estableciendo 
puntualmente las zonas de actividad, permanencia y de transición. 
o Desarrollo de proyectos de viviendas multifamiliares, parques, proyectos de usos 
mixtos y estacionamientos. 
o Presencia de actividades recreativas y sociales que inviten a las personas a 
permanecer en el espacio público; y de tiendas, restaurantes y servicios que 
atraigan gente. 
o Relacionar correctamente la jerarquía de los elementos arquitectónicos con los 
espacios públicos para contribuir a la cualificación del espacio público y la escala 
peatonal. 
o Diseño de vías e intersecciones que permitan la circulación del transporte 
masivo con prelación sobre otros modos motorizados. 
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o Priorización de los modos de desplazamiento no motorizados (impulsados por el 
cuerpo humano como caminar, andar en bicicleta, monopatín, patines, etc). 
o Potencialización de circulaciones peatonales y de bicicleta mediante la  
localización de espacios y elementos articuladores y complementarios entre sí. 
o Utilización de terrazas, plazas, patios posteriores y callejones para los peatones 
(con instalaciones y espacios íntimos) que permitan experiencias animadas de 
ámbito público y activen la calle. 
o Instalaciones intermodales en el espacio público y en los espacios articuladores 
y de servicios. 
o Refuerzo de la identidad y del sentido del lugar, articulando el sistema de piezas 
existentes con las actividades propuestas, mediante la localización de espacios 
y elementos articuladores y complementarios entre sí. 
 
5.4.2. Síntesis del proyecto 
Con el objetivo de la creación de un proyecto de revitalización de un sector 
localizado a distancia caminable de una estación de metro, mediante la recualificación 
del espacio público, generación nuevas de redes de espacio público, nuevos desarrollos 
y referentes espaciales, en donde intervienen diferentes actores y cuyo tratamiento es 
Renovación Urbana en la modalidad de Reactivación, el proyecto consistirá en la 
provisión de comodidades urbanas como calles, parques, servicios, comercio y plazas 
cívicas; centros de usos mixtos (residencial, comercial, generación de empleo, 
comercial, cívico/cultural); redes intermodales; y priorización de modos de transporte no 




o Alamedas peatonales y ciclísticas en las Calles 22 y 24, y en las Carreras 7ª  y 
10ª. 
o Parques en la Calle 26 entre Carreras 7ª y 10ª (a la salida de la estación de 
metro), y entre Carreras 10ª y 13. 
o Plazas en la Carrera 10ª con Calle 24 y en la Carrera 10ª con Calle 22 (a la 
salida de la estación de metro). 
o Servicios y comercio en predios localizados sobre la Carrera 10ª entre Calles 26 
y 24, y entre Calles 23 y 22 (a la salida de la estación de metro). 
o Desarrollo denso y compacto.  
o Usos comerciales y de servicios en primeros pisos (bordes blandos), y en pisos 
altos usos residenciales y de oficinas.  
o Usos recreativos y sociales en predios localizados entre las Calles 23 y 24, entre 
Carreras 12 y 13; y entre las Calles 22 y 23, entre Carreras 10a y 12 (a la salida 
de la estación de metro). 
o Ubicación de tiendas, restaurantes, monumentos y servicios públicos en los 
predios localizados sobre las salidas de la estación de metro; sobre las Carreras 
7ª, 10ª y 12; y sobre las Calles 26, 24 y 22. 
o Centros de usos mixtos (residencial, comercial, generación de empleo, 
comercial, y cívico/cultural) en los predios localizados entre las Calles 23 y 24, 
entre Carreras 12 y 13; y entre las Calles 22 y 23, entre Carreras 10a y 12 (a la 
salida de la estación de metro). 
o Alta densificación residencial y de oficinas en predios localizados sobre la 
Carrera 10ª; entre las Carreras 10ª y 13, entre Calles 26 y 22; y torres sobre 
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plazoletas de las Calle 22 y 24 con Carrera 10ª (a la salida de la estación de 
metro). 
o Moderada densificación residencial y de oficinas en predios localizados entre las 
Carreras 7ª y 10ª, entre Calles 26 y 22. 
o Perfil vial con un 100% destinado a la movilidad no motorizada y actividades 
públicas de permanencia en: las Calles 22 y 24 desde la Carrera 5ª hacia el 
occidente; y la Carrera 7ª desde la Calle 26 hacia el sur. 
o Perfil vial con un 50% destinado a la movilidad no motorizada y actividades 
públicas de permanencia en: la Carrera 10ª y la Carrera 12. 
o Priorización de red peatonal y espacio público en intersección vial de la Calle 26 
con Carreras 10ª y 13. 
o Red de caminos y bici carriles directos y seguros en las Carreras 7ª y 10, y en 
las Calles 26, 24 y 22. 
o Instalaciones de bici parqueaderos en Parques de la Calle 26 con Carrera 10ª y 
13; en Plazoletas sobre la Carrera 10 con Calles 22 y 24; y en Centros de usos 
mixtos entre las Calles 23 y 24, entre Carreras 12 y 13; y entre las Calles 22 y 
23, entre Carreras 10a y 12. 
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Esquema de usos mixtos propuestos para lograr una intensidad variada. Fuente: Elaboración propia 










































   








Perfil Carrera 10ª con Calle 22. Fuente: Elaboración propia. 
 
  

































5.4.6. Axonometrías  
 
 
Axonometría – Espacio público propuesto: Espacios articuladores y paseos peatonales y ciclísticos 
(entornos intermodales en intersecciones entre conexiones peatonales y ciclísticas, y rutas de bus y metro). 
Fuente: Elaboración propia. 
 
 







Axonometría –Vínculos visuales existentes y propuestos sobre espacios públicos articuladores 
(entornos intermodales en intersecciones entre conexiones peatonales y ciclísticas, y rutas de bus y metro), 




Axonometría – Accesos a usos públicos propuesto con ubicación de fachadas con potencial de ataque 







Axonometría –Accesos a usos públicos,  puntos de acceso y salida a la estación y usos mixtos 




Axonometría – Espacio público propuesto al interior de las manzanas. Fuente: Elaboración propia. 
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Planta actual, intenciones de diseño y planta propuesta del  acceso a la estación La Rebeca,  Carrera 



















Planta actual, intenciones de diseño y planta propuesta del  acceso a la estación La Rebeca,  Carrera 




















Planta actual, intenciones de diseño y planta propuesta del  acceso a la estación La Rebeca,  Carrera 

























Área Neta Urbanizable 100,00 65.893,00
Cesión espacio público - (Parques, Plazas) 14,66 9.658,00
Área Útil 85,34 56.235,00
Área construida 1er piso 44.807,24 44.807,24
Índice de ocupación 0,68 Del A.N.U. 44.807,24
Índice de construcción 3,90 Del A.N.U. 257.072,00
Área construida 257.072,00
Area Total Construida Comercio Local y Servicios 11,60 29.826                          
Area Total Construida Oficinas 6,36 16.346                          
Area Total Construida VIS - 41.700m2 20% del A.N.U 16,41 42.180                          
Area Total Construida Vivienda  3 65,63 168.720                       
Area Total Construida Vivienda  4 -                                
Área construida    m2 257.072                       
Numero de Pisos Promedio total 6 6                                    
Area no Vendible (Muros y Circulaciones) 10% 25.707                          
Área construida vendible en comercio y servicios 90% 26.843                          
Área construida vendible en oficinas 90% 14.711                          
Área construida vendible en VIS 90% 37.962                          
Área construida vendible en vivienda 3 90% 151.848                       
Área construida vendible en vivienda 4 90% -                                
Área construida vendible   m2 231.365                       
2. ESTACIONAMIENTOS un m2
No. de estacionamientos Privados
Comercio 1 cada 35 m2 383              7.190                            
Oficinas 1 cada 100 m2 74                1.379                            
VIS 1 cada 336 m2 113              2.118                            
Vivienda estrato  3 1 cada 252 m2 603              11.298                          
Vivienda estrato  4 1 cada 100 m2 -               -                                
1.173          21.986                          
No. de estacionamientos de Visitantes
Comercio 1 cada 100 m2 134              2.517                            
Oficinas 1 cada 300 m2 25                460                               
VIS 1 cada 672 m2 56                1.059                            
Vivienda estrato  3 1 cada 672 m2 226              4.237                            
Vivienda estrato  4 1 cada 600 m2 -               -                                
441              8.272                            
No. Total de estacionamientos Requeridos 1.614          30.258                   
Área de estacionamientos Requeridos 18,75 m2 / Un 30.258                          
Área exterior de estacionamientos 0
Área constuida de estacionamientos Requeridos (m2) 30.258                          


















Comercio y servicios 1.112.800 $/m2 33.190.372.800          
Oficinas 1.112.800 $/m2 18.189.828.800          
VIS 513.600 $/m2 21.663.648.000          
Vivienda estrato  3 691.265 $/m2 116.630.220.677       
Vivienda estrato  4 1.127.352 $/m2 -                                
ESTACIONAMIENTOS
Comercio 684.800 $/m2 6.647.192.794            
Oficinas 684.800 $/m2 1.259.295.840            
VIS 342.400 $/m2 1.088.018.036            
Vivienda estrato  3 513.600 $/m2 7.978.798.929            
Vivienda estrato  4 684.800 $/m2 -                                
Total costo de construcción (Costos Dtos) 206.647.375.875       
COSTOS INDIRECTOS
Administracion 10% 20.664.737.588          
Imprevistos 3% 6.199.421.276            
Utilidades 7% 14.465.316.311          
COSTOS FINANCIEROS
Recursos de Credito 70% 144.653.163.113       
Recursos Propios 30% 61.994.212.763          
Plazo de Ejecucion  (Nº Meses) 12
Intereses de Financiacion  (Mensual) 1,80% 2.603.756.936            
Total Costos Financieros 31.245.083.232          
Total Costos Indirectos 58.109.242.096          
COSTO DEL TERRENO $ 5.000.000,00 $/m2 329.465.000.000       
Porcentaje del valor del Terreno / Costos Dtos 1.521                 %
COSTO DE URBANISMO $ 220.000,00 $ 12.371.700.000,00
TOTAL COSTOS DIRECTOS, INDIRECTOS y TERRENO 606.593.317.972       
VENTAS
Comercio 6.420.000 $/m2 172.334.628.000       
Oficinas 6.420.000 $/m2 94.447.188.000          
VIS 1.070.000 $/m2 40.619.340.000          
Vivienda estrato  3 5.000.000 $/m2 759.240.000.000       
Vivienda estrato  4 4.000.000 $/m2 -                                
ESTACIONAMEINTOS
Comercio 1.284.000 $/m2 12.463.486.489          
Oficinas 1.284.000 $/m2 2.361.179.700            
VIS 642.000 $/m2 2.040.033.817            
Vivienda estrato  3 856.000 $/m2 13.297.998.214          
Vivienda estrato  4 1.070.000 $/m2 -                                
TOTAL VENTAS 1.096.803.854.221    








6.1.1. Conclusiones del objetivo general 
 
Desde el campo del Diseño Urbano se consiguió una respuesta de diseño que 
supera las dificultades que plantea la planeación del desarrollo urbano y el desarrollo de 
infraestructuras de movilidad, en cuanto a la revaloración del espacio público y a la 
revitalización del sector. 
Además, para afrontar la revitalización de los sectores se cuentan con tres 
variables como son; las variables de Diseño, las financieras y las normativas. En cuanto 
a las variables normativas, como se observó en la investigación en Colombia, no 
existen. 
En la mayoría de las ciudades latinoamericanas, el tema del DOTS no se 
considera un problema ni objetivo real, por lo que se sigue ignorando sus implicaciones 
en la forma y calidad urbana. Es decir, no hay reconocimiento sobre el tema de la 
movilidad sostenible y sus implicaciones en el desarrollo y el crecimiento urbano, mucho 
menos sobre el tema del espacio público y sus implicaciones en la salud mental publica 
y el capital social, por lo que esto se traduce en la falta de políticas y normas 
específicas. Igualmente, los programas que están en marcha, son producto del sistema 
de planeación y la estructura administrativa actual que, aunque el sistema administrativo 
descentralizado está verticalmente alineado, tienen una conexión horizontal muy débil 
entre los sectores, lo cual hace que la integración de las visiones de planeación y las de 
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la implementación sean difíciles esquemas verticales de toma de decisiones, generando 
confusión en los instrumentos de planeación, por lo cual  no tienen mayor incidencia en 
la ciudad. En la ciudad de Bogotá, como en otras ciudades latinoamericanas, la 
normatividad no es específica, las políticas se confunden con estrategias o programas y 
el único tratamiento a nivel normativo se enfoca en tres situaciones particulares:  
 La generación de nuevo espacio público a través de las zonas de cesión 
obligatoria en los procesos de urbanización, el cálculo sobre  un área y no como 
el área en relación al volumen edificado ni a sus habitantes. 
 El aumento de densidades. 
 Zonificación de usos del suelo en horizontal a lo largo de corredores de 
transporte público masivo. 
Que no se ha llevado a cabo por las políticas inalteradas en cuanto al COT, a nivel de 
UPZ. 
En cuanto a las variables de diseño, fueron exploradas ampliamente y se 
consiguió: 
 Conformación del área de intervención en un sector revitalizado mediante la 
recualificación del espacio público, generación de nuevas de redes de espacio 
público, nuevos desarrollos y referentes espaciales.  
 Creación de una silueta urbana coherente con la imagen de la Calle 26 y Carrera 
10a, acorde con la capacidad espacial del área de intervención y del sistema de 
movilidad próximo mediante una relación equilibrada entre arquitectura y espacio 
público.  
 Generación de una densidad urbana adecuada (moderada). 
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 Generación de una transición entre el sector del Centro Internacional y el Centro 
Tradicional de Bogotá, con el proyecto, articulando los elementos existentes y 
continuando con el trazado existente. 
 Permeabilidad del área de estudio con el entorno, en los cuatro sentidos, en las 
primeras plantas (tratamiento de bordes blandos, y usos públicos) y calles a la 
escala adecuada para activar la percepción y los sentidos de la gente que va a 
pie (tiendas, arboles, diversidad de lugares y actividades). 
 Concentración de usos mixtos (residenciales, de empleo, comerciales, cívicos, 
educativos y culturales) mediante propuestas de altas densidades residenciales, 
centros de usos mixtos y actividades urbanas, que generen vitalidad constante y 
recuperen el sentido del lugar de los espacios públicos, estableciendo 
puntualmente las zonas de actividad, permanencia y de transición. 
 Presencia de actividades recreativas y sociales que inviten a las personas a 
permanecer en el espacio público; y de tiendas, restaurantes y servicios que 
atraigan gente. 
 Relacionar correctamente la jerarquía de los elementos arquitectónicos con los 
espacios públicos para contribuir a la cualificación del espacio público y la escala 
peatonal. 
 Diseño de vías e intersecciones que permitan la circulación del transporte 
masivo con prelación sobre otros modos motorizados. 
 Priorización de los modos de desplazamiento no motorizados (impulsados por el 
cuerpo humano como caminar, andar en bicicleta, monopatín, patines, etc). 
 Potencialización de circulaciones peatonales y ciclísticas mediante la  
localización de espacios y elementos articuladores y complementarios entre sí. 
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 Utilización de terrazas, plazas, patios posteriores y callejones para los peatones 
(con instalaciones y espacios íntimos) que permitan experiencias animadas de 
ámbito público y activen la calle. 
 Instalaciones intermodales en el espacio público y en los espacios articuladores 
y de servicios. 
 Refuerzo de la identidad y del sentido del lugar, articulando el sistema de piezas 
existentes con las actividades propuestas, mediante la localización de espacios 
y elementos articuladores y complementarios entre sí. 
 Generación de una transición entre el sector del Centro Internacional y el Centro 
Tradicional de Bogotá, con el proyecto, articulando los elementos existentes y 
continuando con el trazado existente. 
 Permeabilidad del área de estudio con el entorno, en los cuatro sentidos, es 
decir hacia el norte (Calle 26), sur, este (Carrera 10ª) y oeste, en las primeras 
plantas (tratamiento de bordes blandos, y usos públicos) y calles a la escala 
adecuada para activar la percepción y los sentidos de la gente que va a pie 
(tiendas, arboles, diversidad de lugares y actividades). 
 Concentración de usos mixtos (residenciales, de empleo, comerciales, cívicos, 
educativos y culturales) mediante propuestas de altas densidades residenciales, 
centros de usos mixtos y actividades urbanas, que generen vitalidad constante y 
recuperen el sentido del lugar de los espacios públicos, estableciendo       
puntualmente las zonas de actividad, permanencia y de transición. 
 Refuerzo de la identidad y del sentido del lugar, articulando el sistema de piezas 
existentes con las actividades propuestas, mediante la localización de espacios 




6.1.2. Conclusiones de los objetivos específicos 
 
Respecto al primer objetivo específico, “Delimitar los términos Movilidad urbana 
sostenible y Desarrollo Orientado al Transporte Sostenible y su aplicabilidad”, el 
presente trabajo final ofreció insumos conceptuales que permitieron definir los sectores 
localizados a distancia caminable de estaciones de transporte público masivo, como 
sectores DOTS. En ese sentido se puede mencionar que los sectores DOTS tienen 
problemas de accesibilidad real y/o percibida, asimismo, pueden ser sitios sin conexión 
con la comunidad, ni sentido del lugar, y  muy posiblemente, con espacio público de 
baja accesibilidad y en estado de deterioro. 
Una vez finalizado este trabajo, se puede concluir que para la planificación y 
desarrollo de estos proyectos: 
1. Se requiere una intervención principal por parte del actor público, por lo tanto, 
la necesidad del asesoramiento institucional, la asistencia en la planificación y en la 
financiación deben estar presentes en el proceso. 
2. Durante el proceso de planificación de cualquier proyecto de infraestructura 
de movilidad y DOTS se requiere la asociación de actores públicos y privados, para la 
constitución de estrategias para desarrollar proyectos que revitalicen los sectores. 
3. El propósito de cualquier proyecto de infraestructura de movilidad y DOTS, es 
el uso beneficioso para las partes interesadas, incluyendo los propietarios, 
planificadores, desarrolladores, inversionistas, futuros usuarios y para la comunidad en 
general. Es decir estos beneficios, no son únicamente cuantitativos (monetarios), sino 
también cualitativos (calidad de vida).  
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Respecto al segundo objetivo específico, “Determinar los lineamientos de diseño 
en las áreas de influencia de las estaciones de transporte y la generación de espacio 
público”, se puede concluir que la existencia de los DOTS en ciudades 
latinoamericanas, se localizan tanto en el centro como en las periferias de las áreas 
urbanas, presentando cada uno de características distintas. 
En la mayoría de las ciudades latinoamericanas, el tema del DOTS no se 
considera un problema ni objetivo real, por lo que se sigue ignorando sus implicaciones 
en la forma y calidad urbana. 
Es decir, no hay reconocimiento sobre el tema de la movilidad sostenible y sus 
implicaciones en el desarrollo y el crecimiento urbano, mucho menos sobre el tema del 
espacio público y sus implicaciones en la salud mental publica y el capital social, por lo 
que esto se traduce en la falta de políticas y normas específicas. Igualmente, los 
programas que están en marcha, son producto del sistema de planeación y la estructura 
administrativa actual que, aunque el sistema administrativo descentralizado está 
verticalmente alineado, tienen una conexión horizontal muy débil entre los sectores, lo 
cual hace que la integración de las visiones de planeación y las de la implementación 
sean difíciles esquemas verticales de toma de decisiones, generando confusión en los 
instrumentos de planeación, por lo cual  no tienen mayor incidencia en la ciudad. 
En la ciudad de Bogotá, como en otras ciudades latinoamericanas, la 
normatividad no es específica, las políticas se confunden con estrategias o programas y 
el único tratamiento a nivel normativo se enfoca en cuatro situaciones particulares: la 
generación de nuevo espacio público a través de las zonas de cesión obligatoria en los 
procesos de urbanización, el cual es insuficiente por medirse como un área y no como 
el área en relación al volumen edificado ni a sus habitantes; el aumento de densidades 
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a lo largo de corredores de transporte público masivo, que no se ha llevado a cabo por 
las políticas inalteradas en cuanto al COT, a nivel de la UPZ; y la zonificación de usos 
del suelo en horizontal. 
Respecto al tercer objetivo específico, “Establecer el proceso de diseño de un 
proyecto desde el campo del Diseño Urbano” se puede concluir que la revitalización de 
sectores DOTS, en el campo del Diseño Urbano, tiene implicaciones en la forma y 
calidad urbana, por lo que se debe adoptar algunas estrategias de revalorización del 
espacio público que consiguen mejorar las condiciones de vida de un sector DOTS, 
como son: 
1. Formulación de variables de análisis, estos son aspectos claves que afectan 
la vitalidad del emplazamiento, se traducen en variables de análisis pertinentes a los 
temas del Diseño Urbano. 
2. Las estrategias de la Sostenibilidad se pueden aplicar a revitalización del 
sector y la revaloración del espacio público, desde el campo del Diseño Urbano, 
establece los predios que se demolerán, reutilizaran, conservaran, y los que serán 
destinados a espacio público. 
3. Formulación de Principios de Diseño, cuyo objetivo principal es la 
recuperación del valor perdido por medio de la incorporación de los temas del diseño 
urbano al proceso de la revitalización del sector. 
Respecto al cuarto objetivo específico, “Desarrollar la discusión en torno a los 
temas del Diseño Urbano que se ven afectados por la coordinación entre planeación de 
transporte y sus implicaciones en la forma y calidad urbana”, se puede concluir que los 
proyectos de movilidad pueden considerarse como un problema espacial, por sus 
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implicaciones en el crecimiento y la forma urbana, con consecuencias económicas, 
ambientales y sociales específicas. 
Para resolver estos temas urbanos y devolver a un emplazamiento la vitalidad, 
se deben combinar varios temas, la integración de la estación con la comunidad, la 
construcción de un entorno denso y compacto con mezclas de usos del suelo y la 
incorporación del valor agregado del buen diseño. Para resolver los temas de espacio 
público y devolver al sector la vitalidad, se deben combinar varios temas, las 
dimensiones espaciales a una “escala amigable”, incidir cuantitativa y cualitativamente 
en la cantidad de personas en un área urbana, en los tiempos de permanencia y en la 
calidad de la experiencia, y en el tratamiento de bordes urbanos: “bordes blandos”. 
Respecto al quinto objetivo específico, “Aportar en la construcción del proceso 
de generación de espacio público mediante la formulación de un proyecto planteado 
bajo los lineamientos DOTS”, se orientó la toma de decisiones de diseño para contribuir 
a la revitalización de los sectores localizados a distancia caminable de una estación de 
transporte masivo público,  desde el campo del Diseño Urbano; de acuerdo al siguiente 
proceso: 
1. Análisis basado en los temas claves de diseño urbano que afectan la vitalidad 
del sector. 
2. Análisis basado en los temas urbanos, sociales y de movilidad; y definición de 
los predios y edificaciones que se demolerán, reutilizaran y conservaran. 
3. Formulación de parámetros de diseño específicos para el área de intervención 
con base en los principios de diseño. 
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4. Creación de tres (3) escenarios posibles desde el punto de vista de la 
dimensión social, económica y ambiental de acuerdo las perspectivas de desarrollo del 
sitio, de su beneficio y su posterior evaluación. 
5. Selección del escenario más adecuado (de acuerdo a las dimensiones social, 
económica y ambiental). 
6. Desarrollo de un proyecto de revitalización de un sector localizado a distancia 




 Este trabajo cumplió con los objetivos, de acuerdo al alcance establecido, sin 
embargo, sería interesante profundizar algunos temas, que son: 
 
6.2.1. Ampliación de los proyectos de movilidad hacia los temas de cualificación 
del espacio público  
 
 Frente a este tema, se sugiere que el éxito de los proyectos de movilidad está en 
la integración de diversas disciplinas y profesiones (como arquitectos, sociólogos, 
economistas, ingenieros, biólogos, entre otros) hacia los temas de cualificación y 
revaloración del espacio público, en los sectores localizados a distancia caminable de 
una estación de transporte público masivo. 
Así mismo, se sugiere profundizar en el tema de los “bordes blandos” (más 
precisamente las plantas bajas de los edificios que están sobre las vías transitadas) 





6.2.2. Desarrollo de estudios en temas de espacio público y movilidad sostenible 
 
Frente a este tema se sugiere adelantar estudios en temas relacionados con la 
creación de programas económicos y ambientales específicos sobre los espacios 
públicos abiertos y la salud pública, que contribuyan al aumento del indicador de 
espacio público por habitante y la construcción de un sistema de caminos peatonales, 
bici carriles, plazas y parques. Lo que se convierte en ayudas financieras para 
proyectos de espacio público, movilidad urbana sostenible y proyectos de investigación. 
Igualmente, se sugiere que temas como la reutilización de predios para espacio 
público y la regulación de actividades de mayor vitalidad sean examinados a fondo, ya 
que son especialmente sensibles a los temas económicos. 
El éxito del tema de la recualificación del espacio público  radica en la capacidad 
de articular los diferentes actores involucrados en el proceso, con políticas, programas y 
normatividad específicos y unas adecuadas estrategias de diseño. Como 
recomendación a futuros ejercicios, se sugiere continuar adelantando esfuerzos para 
involucrar los distintos niveles anteriormente expuestos a la discusión académica por 
medio de la conformación de grupos, para examinar el impacto de los Planes de 
Movilidad que incluyen el mejoramiento de la calidad del espacio público en países de 
América Latina. 
 
6.2.3. Decisiones de diseño en sectores localizados a distancia caminable de las 
estaciones de transporte público masivo 
 
Frente a este tema, el presente trabajo concentra una serie de temas de Diseño 
Urbano que se ven afectados por la localización de estaciones de transporte público 
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masivo, en este caso se sugiere profundizar en la definición de nuevas variables y de 
principios de Diseño urbano propias al contexto local. 
Asimismo, se sugiere explorar los temas de las densidades, índices de 
ocupación y COT, mix de usos del suelo y otros códigos relacionados con el desarrollo 
del suelo para mejorar la movilidad, aspectos importantes en la estructura del plan 
general de un proyecto DOTS. 
 
6.2.4. Norma para espacio público 
 
Se recomienda frente a este tema, el reconocimiento del problema de los temas 
de generación de nuevo espacio público y su calidad en áreas urbanas en los marcos 
normativos, el cual se traducirá en la regulación que contribuyan a aumentar el área de 
espacio público y su calidad, así como los procedimientos para la investigación, 
evaluación de la provisión de espacio público, y además, el establecimiento de un 
sistema de responsabilidades de los actores involucrados para supervisar la 















Los proyectos de infraestructuras de movilidad están asociados al Desarrollo 
Orientado al Transporte Sostenible (DOTS) y al Espacio Público, y son considerados 
como un problema espacial en las ciudades por sus características catalizadoras en el 
desarrollo urbano, las cuales traen consecuencias económicas, ambientales y sociales 
específicas.  
El presente trabajo final, abordo la revaloración  del espacio público y la 
revitalización de los sectores localizados a distancia caminable de una estación de 
transporte público masivo, desde la disciplina del Diseño Urbano, retomando algunos 
temas de la sostenibilidad y estrategias estudiados de algunos contextos 
internacionales. Por lo que se formuló seis Principios de Diseño, cuyo enfoque principal 
fue la recuperación de la vitalidad y del valor perdido.  
Asimismo, se presentó un proyecto para un área específica, a través de la 
formulación de parámetros de diseño específicos con base en los principios de diseño y 
la proposición de tres (3) escenarios posibles desde el punto de vista de la dimensión 
económica, social y ambiental de acuerdo a las perspectivas de desarrollo del sitio y de 
su beneficio; produciendo valor agregado por el desarrollo de espacios urbanos cuyo 
diseño fuera favorable para la interacción social y fomente el disfrute y la apropiación 
del espacio público, principalmente de peatones y ciclistas. 
El primer capítulo, Preliminares, definió brevemente el problema, la justificación 
y los objetivos del presente trabajo final. 
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El segundo capítulo, Acercamiento Conceptual, tuvo como fin exponer los 
distintos conceptos teóricos, para que permitieron al lector aproximarse al contexto de 
este trabajo. 
El tercer capítulo, Antecedentes, describió brevemente la presencia del DOTS 
en Europa, Norteamérica y Latinoamérica, así como los antecedentes en las políticas, 
programas y normas internacionales que se refieren a la inserción de sistemas de 
transporte público masivo y el mejoramiento de la calidad del espacio público. 
El cuarto capítulo, Estrategia Metodológica, tuvo como propósito la elaboración 
de la propuesta de intervención destinada en la ciudad de Bogotá, a través de la 
elaboración de parámetros de Diseño aplicados a la construcción de diferentes 
escenarios y finalmente, se concluyó con la evaluación y la selección de un escenario 
recomendado. 
El quinto capítulo, Propuesta de Intervención y Proyecto final, tuvo como fin la 
elaboración de la propuesta de intervención destinada en la ciudad de Bogotá, a través 
de la elaboración de parámetros de Diseño aplicados a la construcción de diferentes 
escenarios y finalmente, se concluyó con la evaluación y la selección de un escenario 
recomendado; una vez identificado el escenario recomendado, se definieron las 
decisiones de diseño con la reformulación de los parámetros y el ajuste de la propuesta 
en función del escenario, se produjo un proyecto idóneo para el área de intervención. 
Para finalizar este documento se expusieron las Conclusiones y 
recomendaciones, concernientes a las decisiones de diseño en sectores localizados a 
distancia caminable de una estación de transporte público masivo, y a los proyectos de 
revitalización los cuales podrían generar beneficios urbanos, económicos, sociales y 
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